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De aanleiding voor dit onderzoek was de volkomen on-
verwachte vraag van collega onderwaterarcheoloog prof. 
dr. Thijs J. Maarleveld in de zomer van 1999 of ik, als ik 
daarvoor in de gelegenheid zou worden gesteld, een proef-
schrift zou willen schrijven over een scheepsarcheologisch 
onderwerp. Een eervolle mogelijkheid om mijn toen in-
middels dertigjarige carrière bij het Nederlands Instituut 
voor Scheeps- en onderwaterArcheologie (NISA) af te 
sluiten. Na daar bevestigend op te hebben geantwoord is 
het onderwerp verder voor kennisgeving aangenomen. De 
verbazing was zeer groot toen ik op 16 november 1999, 
door tussenkomst van professor dr. L.P. Louwe Kooijmans 
een brief ontving van de Universiteit Leiden, Faculteit der 
Archeologie, waarin mij namens het College voor Promo-
ties werd medegedeeld dat ik was toegelaten tot de pro-
motie. Kort daarna heb ik als onderwerp de intrigerende 
laatmiddeleeuwse (Hanze)kogge gekozen en is de studie 
aangevangen.
Sinds de publicatie van Heinsius in 1956, de vondst van 
een groot laatmiddeleeuws wrak in de Weser bij Bremen 
in 1962 en afbeeldingen op laatmiddeleeuwse stadszegels 
bleek het mogelijk, op basis van karakteristieke kenmer-
ken aan reeds bekende en nieuwe archeologische vondsten 
de historische benaming Cogghe (kogge) te verbinden. 
Over de dertien tussen 1944 en 1999 opgegraven en/of 
ontdekte scheepswrakken met koggekenmerken in Neder-
land (inmiddels zijn dat tenminste achttien tot twintig 
stuks) zijn slechts vier (beknopte) en in enkele gevallen 
gedateerde opgravingverslagen gepubliceerd. De persoon-
lijke aanleiding en belangrijkste redenen om als onderwerp 
te kiezen voor het volledig uitwerken van de opgravingen-
documentatie en indien mogelijk het op papier reconstrue-
ren van deze van Europees Maritiem Erfgoed belang zijnde 
koggevondsten uit de Nederlanden waren en zijn:
• fascinatie voor de Middeleeuwen en met name de mid-
deleeuwse schepen en scheepsbouw;
• het NISA beschikt over ca. 450 dossiers van in het 
voormalige Zuiderzeegebied opgegraven of waarderend 
onderzochte scheepswrakken. Ze dateren uit de periode 
ca. 1250-1900. In ca. 150 gevallen is het meer dan de 
moeite waard om ze uit te werken en te publiceren. On-
geveer de helft daarvan betreft vaartuigen daterend van 
vóór 1600. Het volledige spectrum van grote tot kleine 
vaartuigen uit de Hanzeperiode maakt daar deel van uit;
• het in 1999/2000 ingevoerde nieuwe Nederlandse 
Rijksoverheidsbeleid met betrekking tot de scheepsar-
cheologie maakte duidelijk dat vanaf 2000 door het 
NISA geen opgravingen meer zouden worden verricht 
en dat er nog nauwelijks ruimte zou zijn voor het 
uitwerken, analyseren en publiceren van oude opgra-
vingen. Het opgraven van scheepswrakken zou in de 
toekomst worden uitgevoerd door ‘de markt’. Daar 
ontbrak/ontbreekt echter voor een belangrijk deel de 
benodigde ervaring en specialistische kennis; 
• publicatie van de onderzoeksresultaten van alle kogge-
vondsten uit de Lage Landen, door een in veel gevallen 
direct bij de opgravingen en het onderzoek betrokke-
ne, zou een wezenlijke en van boven-nationaal belang 
zijnde bijdrage kunnen leveren aan de kennis over dit 
historisch meest bekende West-Europese en tot de 
verbeelding sprekende middeleeuwse scheepstype/deze 
bouwtraditie; 
Op 1 juli 2002 ben ik als gevolg van de reorganisatie van 
de Rijksdienst voor het Oudheidkundig Bodemonderzoek 
(ROB)/het NISA onverwacht met vervroegd pensioen 
gegaan. Eén en ander was er oorzaak van dat het kogge-
project ruim drie jaar stil kwam te liggen. In de periode 
2005-2015 zijn alle Nederlandse en Vlaamse koggevond-
sten schip voor schip gestandaardiseerd (opnieuw) be-
schreven en zijn van de schepen en alle daarin aangetroffen 
voorwerpen (reconstructie)tekeningen gemaakt. 
Als eerste wil ik professor dr. Th. J. Maarleveld danken 
voor de voorspraak mij een promotieonderzoek te laten 
uitvoeren. Emeritus hoogleraar L.P. Louwe Kooijmans 
bedank ik voor de mogelijkheid dat ik kon worden toege-
laten tot het promotietraject en samen met co-promotor  
dr. J.-M. A. W. Morel, voor de eerste adviezen met be-
trekking tot het opzetten van het proefschrift. Emeritus 
hoogleraar H.L. Janssen ben ik veel dank verschuldigd 
voor zijn bereidwilligheid het promotorschap van hoogle-
raar Louwe Kooijmans over te willen nemen en mij sa-
men met zijn echtgenote, drs. M. van Gent, op het juiste 
spoor te zetten voor de noodzakelijke structuur van het 
manuscript. Daarnaast voor het inhoudelijke en tekstuele 
commentaar, de begeleiding en zijn adviezen. Helaas was 
het voor hoogleraar Janssen niet mogelijk als promotor te 
blijven optreden. Mijn beide promotoren, emeritus hoog-
leraar A.M. Koldeweij en professor Maarleveld ben ik 
dank verschuldigd voor de bereidheid het promotorschap 
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van hoogleraar Janssen over te willen nemen. Hoogleraar 
Koldeweij en de Radboud Universiteit voor de mogelijk-
heid de promotie in Nijmegen te kunnen laten plaatsvin-
den. Dr. H.H.C.C. Clevis en emeritus hoogleraar Janssen 
dank ik voor hun bereidheid als co-promotoren te willen 
optreden.    
Professor dr. J.G.A. Bazelmans (Rijksdienst voor het Cul-
tureel Erfgoed [RCE]) ben ik dank verschuldigd voor het 
vertrouwen dat hij in mij stelde met betrekking tot het af-
ronden van het proefschrift en voor de financiële mogelijk-
heid, die hij in 2009 en 2010 schiep om de standaarduit-
voering van de bouwtekeningen te laten ontwikkelen en 
het drukklaar laten uitvoeren door Evers Litho & Druk 
in Lelystad van de tekeningen en figuren van de Nijkerk 
II- en de Spakenburg I-kogge, plus de figuren van de Ens-, 
de Marknesse- en de Kuinre-kogge. Helaas werd in 2013 
duidelijk dat de schriftelijke toezegging van de RCE - de 
publicatie te zullen verzorgen en te financieren - niet meer 
bleek te gelden.
Dr. Clevis (SPA uitgevers, Zwolle) ben ik zeer veel dank 
verschuldigd voor zijn tomeloze inzet om het omvangrij-
ke manuscript te realiseren en te publiceren. Zonder zijn 
waardeoordeel en besluit dat het ‘koggenboek’ er moest 
komen zou ik hier vandaag niet voor u hebben gestaan. 
De heer drs. H. Dessens, mevrouw dr. E.S. van Eijck van 
Heslinga, de heer professor dr. A.F. Heerma van Voss, de 
heer Th. Fruithof, dank ik voor hun ondersteuning bij het 
realiseren van de publicatie. 
Verder dank ik het Prins Bernhard Cultuurfonds, de Sa-
menwerkende Maritieme Fondsen, de Rijksdienst Cultu-
reel Erfgoed, de Stichting Professor van Winterfonds, de 
Stichting Hanzefonds, de Stichting Promotie Archeologie, 
de Stichting Promotie Archeologisch Onderzoek, de Ruud  
van Beek Stichting, de Stichting Modderman fonds, de 
provincie Overijssel, de provincie Flevoland, de gemeente 
Kampen, mevrouw H.C. van der Velde-Doyer, de heer P.B. 
Zwiers en mevrouw B. Espeet voor hun financiële onder-
steuning. 
Ook dank ik mijn paranimfen Hubert de Witte en Paul 
Zwiers voor hun steun.
H. Heikamp (SPA uitgevers, Zwolle) dank ik voor de op-
maak van de boeken en tekeningen, C. Bouwstra voor het 
vectoriseren van de tekeningen. Het eindresultaat wat mij 
vanaf het begin van het onderzoek voor ogen heeft gestaan 
heeft Heikamp meer dan waar gemaakt. SPA uitgevers en 
de medewerkers van de afdeling Archeologie van de ge-
meente Zwolle wil ik (ook) bedanken voor de bijzondere 
en plezierige samenwerking. Ik heb daarnaast veel kunnen 
leren over hoe een omvangrijke tekst met afbeeldingen en 
(veel grote) tekeningen worden omgevormd tot een boek-
werk. Ik ben blij dat het Huygens Instituut voor Neder-
landse Geschiedenis het geheel digitaal beschikbaar stelt 
via het Maritiem Portaal.
Drs. F. Laarman (RCE) bedank ik voor het uitvoeren van 
het onderzoek aan de botresten en mevrouw dr. S. Comis 
voor haar aandeel in het onderzoek aan het zeildoek uit 
de opgraving Myosotis in Kampen. Mevrouw  prof. dr. E. 
Jansma en haar team van Ring dank ik voor het beschik-
baar stellen van de dendrochronologische dateringen. Drs. 
W. Waldus en het Archeologisch Diensten Centrum dank 
ik voor het beschikbaar stellen van foto’s en tekeningen 
van de Kampen IJssel kogge. Mevr. E. Mook-Kamps voor 
de pollenanalyses. De medewerkers en oud-collega’s van 
het NISA voor hun hulp en de altijd hartelijke ontvangst 
op de oude werklocatie. A. van den Heuvel, leermeester 
bij Sars Houtbouw op de koggewerf in Kampen, voor zijn 
bijdrage over het nabouwen van de Nijkerk II-kogge (de 
Kamper kogge) en voor het mogen afbeelden van de door 
hem voor Sars Houtbouw gemaakte constructietekeningen. 
K. Sars voor de opmerkingen en aanvullingen bij de tekst 
en voor het beschikbaar stellen van dia’s over de verschil-
lende bouwfasen van de Kamper kogge. Mijn dank gaat 
uiteraard ook uit naar allen die fotomateriaal beschikbaar 
hebben gesteld voor dit boekwerk. 
De grootst mogelijke dank gaat echter uit naar mijn vrouw 
Joke, die mij gedurende mijn gehele scheepsarcheologische 
carrière en alle jaren van deze studie onvoorwaardelijk 
heeft gesteund. Zonder deze steun zou het ‘koggeproject’ 
nooit zijn afgerond. Ze maakte mij bij tijd en wijle echter 
wel duidelijk dat er meer in de wereld is dan het onder-
zoek aan middeleeuwse schepen. Aan haar, aan Angélique 
en Peter, aan Dilâ en aan mijn beide reeds lang geleden 
overleden ‘mentoren’ in de archeologie toen ik nog een 
tiener was (M. Gerrits en dr. F.D. Carels, in de jaren vijfig 
van de vorige eeuw respectievelijk hoofd van de school in 
Eesveen en schoolarts in de Kop van Overijssel) draag ik 
dit onderzoek op. De verantwoordelijkheid voor de gepre-
senteerde gegevens, teksten en tekeningen en de daarvan 
afgeleide conclusies berusten volledig bij mij. 
       
       






De laatmiddeleeuwse benaming kogge, in relatie tot het 
vervoeren van goederen per schip in de Hanzetijd, de 
eveneens regelmatig in geschreven bronnen aan te treffen 
omschrijving heerkogge en contemporaine afbeeldingen 
van zeilschepen op zegels, vormden door de tijd heen voor 
verschillende onderzoekers aanleiding zich in het vermoe-
delijke scheepstype te verdiepen. De zegels zijn voorna-
melijk stadszegels van Noordwest-Europese havensteden 
gelegen langs de benedenloop van in zee uitmondende 
grote rivieren.
Deze bronnen stonden Heinsius ter beschikking om Das 
Schiff der Hanzischen Frühzeit (1956) te schrijven. Afgezien 
van de rompvormen op de zegels waarop verschillende 
details zijn te zien, kon hij door de betrekkelijk summiere 
andere informatie over de uitvoering en inrichting aan de 
binnenkant en hoe deze vaartuigen werden gebouwd, fei-
telijk niet veel met zekerheid zeggen. Het door Heinsius 
uitgevoerde onderzoek leverde echter wél voldoende in-
formatie om bij de vondst van een eind-14de-eeuws wrak 
van een groot vrachtschip in de Weser bij Bremen in 1962, 
direct te denken aan de kogge. Bijzondere bijkomstigheid 
bij de vondst: de complete stuurboordzijde, ongeveer de 
halve bakboordzijde, de dwarsbalkconstructies en grote 
delen van het achterkasteel waren nog aanwezig. Een zo 
goed als volledig reconstrueerbaar vaartuig. De scheepsaf-
beelding op een zegel van Stralsund toont een scheepsromp 
die vrijwel overeenkomt met het schip uit Bremen. In de 
brief, waaraan het zegel hangt, wordt gesproken over …. 
Unser Stadt Sigel ghenomed den Kogghen…. Het zegel dateert 
uit 1329, de brief uit 1483. Het is de enige historische 
bron met een afbeelding en een daaraan refererende om-
schrijving.  
Het wrak uit Bremen is op de vindplaats gedemonteerd en 
in delen overgebracht naar het Deutsches Schiffahrtsmu-
seum in Bremerhaven. Daar is het vaartuig vanaf de kiel-
plank en stevenconstructies weer plank voor plank opge-
bouwd in de jaren zeventig en aansluitend geïmpregneerd. 
Gedurende de opbouwfase en het impregneren verschenen 
met enige regelmaat artikelen over het schip en kwamen 
steeds meer gegevens beschikbaar over hoe het vaartuig 
was gebouwd. Lahn (1992) publiceerde over het opbouwen 
en beschreef de technische aspecten van de Bremen-Kogge.
In de periode voorafgaand aan de vondst van de Bremen- 
kogge en beginnend in de Tweede Wereldoorlog, waren 
wel enkele scheepswrakken in Nederland, Denemarken 
en Zweden gevonden waarbij men voorzichtig dacht aan 
de kogge. Ze waren echter veel minder compleet bewaard 
gebleven, kleiner en/of nog niet voldoende onderzocht om 
er met enige zekerheid iets over te kunnen zeggen. Een 
andere beperking was dat scheepsarcheologisch onderzoek 
nog in de kinderschoenen stond en er over onderzochte 
vaartuigen nog nauwelijks was gepubliceerd.
In de meeste gevallen is er sprake van een toevallige ont-
dekking van een scheepswrak. De vondsten van meerdere 
wrakken in de haven van Kalmar (Zweden) en in het 
Roskildefjord (Denemarken) vormden daarop een uit-
zondering. In Nederland is sprake van een geheel andere 
situatie. In de tussen 1942 en 1968 drooggelegde polders 
in het voormalige Zuiderzeegebied (nu IJsselmeer) zijn 
tijdens het in cultuur brengen van de oorspronkelijke en 
uit ‘zachte’ sedimenten opgebouwde zeebodem honderden 
scheepswrakken geregistreerd en onderzocht. Een mondi-
aal uniek ‘scheepskerkhof’. De schepen dateren uit de peri-
ode ca. 1250-1900. Vanaf het begin is in deze polders met 
een vaste groep medewerkers regulier scheepsarcheologisch 
onderzoek uitgevoerd en werden tot ca. 2000 jaarlijks 
verscheidene scheepswrakken opgegraven en gedocumen-
teerd. Twee, in 1981 en 1983 opgegraven wrakken van 
betrekkelijk grote, laatmiddeleeuwse vrachtschepen bleken 
bouwkenmerken te hebben die ook bij de Bremen-kogge 
waren aangetroffen.
Bezoeken over en weer naar aanleiding van deze vondsten 
deden de belangstelling voor de kogge (internationaal) 
sterk toenemen. Bovendien werd steeds duidelijker dat de 
scheepsarcheologie een belangrijke bijdrage kon leveren 
aan het verder interpreteren van de uit historische bron-
nen bekende kogge. Eerder in de Flevopolders opgegraven 
wrakken konden op basis van vergelijking voorlopig met 
de benaming kogge of koggeachtig worden omschreven. 
Verscheidene prominente en nieuw aangetreden onderzoe-
kers verdiepten zich met (hernieuwde) interesse in de kog-
ge. Ze kwamen met andere, nog steeds niet alles bewijzen-
de nieuwe inzichten, interpretaties en conclusies over on-
der andere de bouw, het verschil in afmetingen, de functie, 
de naam, de oorsprong, de datering en de herkomst van de 
schepen. De onderzoekers verschillen daarover van mening. 
Vanuit de huidige optiek is indertijd de terminologie met 
De kogge: introductie
22
betrekking tot het begrip ‘kogge’ slordig gehanteerd. Ook 
in modernere literatuur is onduidelijk wat precies onder 
een ‘kogge’ wordt verstaan en hanteren de verschillende 
auteurs van elkaar afwijkende definities. 
Reinders (1985a) vergeleek de toen negen bekende 
wrakken uit de Flevopolders die daarvoor in aanmerking 
kwamen, stelde een aantal kenmerken vast, constateerde 
dat er waarschijnlijk sprake moet zijn geweest van een 
koggebouwtraditie, dat er verschillende grote en kleine 
typen zijn geweest en vroeg zich af of ze wel alle kogge 
genoemd konden worden. Ook bestond er nog onzeker-
heid over de datering van de verschillende wrakken en 
kon nog niet worden vastgesteld of er sprake is geweest 
van evolutie in de bouw. Crumlin-Pedersen (2000) stelt 
dat de benaming kogge voor grote, zeegaande vaartuigen 
als de Bremen-kogge rond de eeuwwisseling algemeen is 
geaccepteerd en als archeologische term gebruikt kan/mag 
worden. Hij merkt daarnaast op dat slechts enkele wrak-
vondsten volledig zijn onderzocht en gepubliceerd. Ook 
dat het op basis van de wél gepresenteerde details van de 
nog niet gepubliceerde wrakken hooguit mogelijk is een 
eerste impressie over de afmetingen, de datering, de her-
komst en de typen schepen zijn te geven.
Inmiddels (medio 2017) zijn uit de Lage Landen onge-
veer twintig wrakvondsten bekend met kenmerken (in 
het onderwaterschip) die overeenkomen met die in de 
Bremen-kogge. Het betreft ruim tweederde deel van alle 
tot nu toe bekende koggevondsten in Europa. Een aantal 
andere, vooral kleinere vaartuigen vertonen eveneens (en-
kele van) deze kenmerken. In voorliggende studie worden 
in totaal bijna dertig scheepswrakken uit de Nederlanden 
uitvoerig beschreven en samen met de opgravings- en re-
constructietekeningen gepresenteerd. Ze zijn vrijwel zeker 
alle binnen de koggebouwtraditie in de periode ca. 1250-
1500 en in (de kern van) het Hanzegebied gebouwd. 
De vermelding van de benaming kogge in 12de- en 
13de-eeuwse bronnen en de datering van enkele buiten-
landse scheepswrakken veronderstellen dat de bouwme-
thode voor de grote koggen rond het midden van de 12de 
eeuw is ontstaan en zich in de tweede helft van die eeuw 
verder heeft ontwikkeld. In de voorafgaande tijd, maar ook 
tijdens de Hanzeperiode, werden buiten het Hanzegebied 
de zeegaande schepen gebouwd volgens een andere metho-
de, namelijk geheel overnaads en geklonken. Deze bouw-
wijze heeft haar oorsprong in de Noordse-/Scandinavische- 
of Vikingscheepsbouw.
De dertig wrakken uit de Lage Landen met hun varia-
tie in afmetingen vertegenwoordigen waarschijnlijk het 
volledige spectrum aan vaartuigen uit de Hanzeperiode 
en het Hanzegebied. Ze kunnen dan ook samen worden 
beschouwd als een betrouwbare onderzoeksbron om vast te 
stellen wat nu met zekerheid een kogge kan worden ge-
noemd, hoe ze werden gebouwd, welke (functionele) typen 
te onderscheiden zijn en wat voor vaartuigen, vooral klei-
nere, ook tot deze bouwtraditie kunnen worden gerekend.
De rond ca. 1420 gebouwde Kampen (IJssel)-kogge is de 
jongste onder de tot nu bekende grote koggen. Op grond 
van de afwijkende constructies en maten kan worden ge-
steld dat het een ‘sleutelvondst’ genoemd mag worden. 
Hoogst waarschijnlijk een voorbeeld uit de laatste fase van 
de koggebouwtraditie. 
Over de betekenis en herkomst van de benaming kogge 
is geen definitief uitsluitsel te geven. Misschien is het 
simpelweg een Middelduitse en/of Middelnederlandse 
algemene benaming of omschrijving voor het Engelse 
coaster. Kustvaarder wordt in de huidige Nederlandse taal 
omschreven als: een zeewaardig handelsvaartuig tot 500 
registerton.     
Er zijn uit de schriftelijke, historische bronnen ook ver-
schillende andere namen van scheepstypen bekend. Ar-
cheologische scheepsvondsten, die met zekerheid aan één 
van deze namen zouden kunnen worden gekoppeld, zijn 
nog niet gevonden. Hetzelfde geldt voor de benaming 
heerkogge. Ook hiervan is niet duidelijk of we daarbij te 
maken hebben met een betrekkelijk klein, geroeid (rivier)
vaartuig met soldaten, met een oorlogsschip of bewapende 
handelskogge. Het verhoudingsgewijs in de bronnen veel 
voorkomen van de naam kogge verhoudt zich in ieder 
geval tot het flinke aantal opgegraven en qua constructie 
vergelijkbare vaartuigen die daar vrijwel zeker betrekking 
op hebben. Daarnaast kan worden gesteld dat er met de 
beschikbare historische en archeologische informatie feite-
lijk geen alternatief is. 
De in 2015 en 2016 uit de IJssel bij  
Kampen geborgen wrakken
Voorliggend manuscript over alle koggen uit de Lage 
Landen was eind 2014 gereed. De teksten in hoofdstuk 23 
over de Kampen (IJssel)-kogge en in de paragrafen 26.2 en 
26.3 over de bij de kogge aangetroffen kleine vaartuigen 
uit de koggebouwtraditie waren toen gebaseerd op de re-
sultaten van het Inventariserend Veldonderzoek Onderwa-
ter-waarderend van ADC-Maritiem (Waldus et al. 2012) 
aangevuld met zelf waargenomen zaken en verkregen 
informatie tijdens het op uitnodiging van de onderzoe-
kers aan het duikvaartuig gebrachte bezoek op 23 oktober 
2012. Ook waren daarin van nut zijnde gegevens uit het 
eigen onderzoek aan alle andere koggen verwoord.
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Op 29 september 2015 is het wrak van het aanvankelijk 
als punter getypeerde object 14 geborgen. Direct is aange-
boden van het vaartuig reconstructietekeningen te maken. 
Voor het einde van het jaar is de set tekeningen afgeleverd 
en is vervolgens meegewerkt aan de beschrijving/rappor-
tage van de schuit. Op 22 oktober is het aakachtige wrak 
(object 3) uit de IJssel gehesen. Van dit vaartuig zijn geen 
reconstructietekeningen gemaakt.
Op 10 februari 2016 kwam het wrak van de Kampen 
(IJssel)-kogge boven water. Als een van de eersten mocht 
ik op 12 februari middels een hijskraan in een kleine kooi 
afdalen in het wrak toen het op een ponton lag afgemeerd 
aan de IJsselkade in Kampen. Bij die gelegenheid kon ik 
kennis nemen van de complexiteit van het wrak als gevolg 
van vervormingen en de nog in het wrak aanwezige losse 
constructiedelen en wat dit betekende voor het documen-
teren en reconstrueren van het vaartuig. De onderzoekers 
gingen er op dat moment vanuit dat het met de geplande 
3D-fotografie en speciale computerprogramma’s mogelijk 
moest zijn 3D-reconstructies te maken.
Na aanvankelijk gevraagd te zijn enkele dagen tijdens de 
berging en documentatie te adviseren is, nadat het wrak 
in Lelystad in het speciaal daarvoor gerealiseerde conserve-
ringsgebouw was geplaatst, mij gevraagd deel uit te gaan 
maken van het onderzoeksteam. Op basis van jarenlange 
ervaring met het documenteren van scheepswrakken in 
Flevoland en het op papier reconstrueren van alle andere 
koggen uit de Nederlanden, werd mij snel duidelijk dat 
3D-reconstructie waarschijnlijk alleen mogelijk is als met 
aanvullend handmatig verzamelde gegevens eerst 2D-re-
constructietekeningen zouden worden gemaakt. Met zowel 
2D- als 3D-reconstructie was geen rekening gehouden bin-
nen de afspraken met de opdrachtgever (Rijkswaterstaat). 
In aansluiting op die afspraken zijn bij diverse subsidie-
verlenende instanties aanvragen ingediend. In de zomer en 
nazomer van 2016 was er gelegenheid de minimaal nood-
zakelijke gegevens te verzamelen met als uitgangspunt dat 
het maken van 2D-reconstructietekeningen zou kunnen 
worden uitgevoerd. In januari 2017 kon worden begonnen 
met de reconstructie. De complete set tekeningen was op 
30 november 2017 gereed. In een aparte paragraaf is ver-
woord hoe de 2D-reconstucties van de kogge en de schuit 
tot stand zijn gekomen. In Waldus et al. 2019 wordt de 
aan de hand van de 2D-tekeningen en een nadien uitge-
voerde 3D-reconstructie besproken.
Aan het eind 2014 gereed gekomen manuscript is in de 
verschillende hoofdstukken feitelijk niets veranderd. De 
analyse en conclusies zijn gebaseerd op de toen bekende 
gegevens en zijn gehandhaafd als stand van het onderzoek 
op dat moment. Aanvullende en/of nieuwe gegevens en 
inzichten die de Kamper vondsten hebben opgeleverd zijn 
in de samenvatting van het herschreven hoofdstuk 23 ver-
werkt, bij de behandeling van de schuiten en de aak in de 
paragrafen 26.1 t/m 26.4, als laatste alinea’s toegevoegd 
aan de Samenvatting en Conclusies (hoofdstuk 31) en hier-
na in grote lijnen reeds verwoord.
 
Typen
Bij de onderzochte 13de- tot en met midden-16de-eeuwse 
wrakken kan nu met zekerheid een aantal schepen worden 
getypeerd als (grote, zeegaande) koggen. De vaartuigen uit 
een tweede groep zijn door de van de eerste groep afwij-
kende afmetingen en hoogte van de zijden, maar met een 
vergelijkbare lengte-breedteverhouding van 3,2:1 of iets 
minder (gemeten over de stevenbalken op boordhoogte 
en over de grootste breedte van het boord) te typeren met 
de benaming kleine (zeewaardige) koggen. Een eventueel 
derde groep, ook kleine koggen, onderscheidt zich van de 
vorige door iets andere, langgerektere vormen. Ze zouden 
kunnen worden bestempeld als kleine koggen voor de 
binnenvaart. De iets andere rompvormen hebben waar-
schijnlijk te maken met specifieke functies, het vaargebied 
van het schip, maar vermoedelijk ook met een datering van 
ná ca. 1400 (het evolueren van de bouwwijze). Een vierde 
groep, de in het algemeen kleinere vaartuigen met een laag 
boord, kunnen door de aangetroffen kenmerkende con-
structies het beste worden ondergebracht onder de verza-
melnaam schuiten (uit de koggebouwtraditie). 
De omschrijvingen koggen, kleine koggen en schuiten (in 
het Middelnederlands Cogghen, cleene cogghen ende Schuten), 
de titel van voorliggend onderzoeksresultaat, zijn ontleend 
aan een brief van een Duitse koopman in Brugge aan de 
gehele Hanze uit 1401.
Definities
De vastgestelde typen vaartuigen binnen de bouwtraditie 
maken het onmogelijk te volstaan met één korte definitie 
voor de kogge. De opvallende constructie-elementen en de 
verschillen tussen de grote en kleine koggen zijn daarvoor 
te groot en dienen te worden toegelicht. Daarnaast is er 
sprake van typische (algemene) kenmerken die noodzake-
lijk vermeld moeten worden om duidelijk te maken hoe de 
koggebouw zich onderscheidt van andere bouwtradities. 
Enkele onderzochte wrakken passen qua afmetingen niet 
goed binnen de twee hierna omschreven definities. Dit kan 
te maken hebben met de gebruiken in de bouwregio, een 
bepaalde functie van het schip en/of de datering.
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Koggen (Cogghen)
De (grote) kogge is vanaf het einde van de 13de eeuw een 
hoogboordig, ca. >20 m lang vaartuig met rechte, vallende 
stevens en naar buiten hellende zijden. Het zijaanzicht 
toont een behoorlijke zeeg, die voor hoger oploopt dan 
achter. Het vaartuig heeft één mast, voert een razeil en 
wordt op koers gehouden met een stevenroer. Het onder-
waterschip is achter en voor scherp gebouwd en loopt van 
daar vloeiend over in het bijna horizontaal liggende vlak in 
het middenschip. De overgang van het vlak naar de zijden 
(de kim) verloopt eveneens ‘vloeiend’, soms iets hoekig. 
Het bovenaanzicht van het boord toont een laurierblad- 
achtige vorm. Vanaf het onderwaterschip met het scherp 
gebouwde achterste en voorste deel worden de lijnen van 
het gangenplan naar boven en naar de stevens toe (in de 
tijd) steeds ‘ronder.’ Op vergelijkbare afstand vanaf de 
stevens is een kogge achter altijd 10-20 cm minder breed 
dan voor. De lengte-breedteverhouding over de stevens op 
boordhoogte en over de grootste breedte van het boord is 
altijd 3,2:1 of iets minder. De midscheeps meer dan 4 m 
hoge zijden zijn gerealiseerd door een aantal door de huid 
stekende dwarsbalken aan te brengen. Ze bevinden zich 
iets boven de halve hoogte en meelopend met de zeeg. Op 
deze balken zijn aan de binnenkant zware opgaande knie-
constructies geplaatst, waartegen de bovenste ca. 1,5-2 m 
van de hellende zijden worden bevestigd. De door de zeeg 
ontstane hoogteverschillen zijn opgevangen door tussen de 
balken en de knieën tussenschotten aan te brengen, waar-
door bovenaan een vrijwel horizontaal dekniveau ontstaat. 
De verschillende onderdelen worden met dikke houten 
pennen onderling en met de scheepshuid verbonden. Bij 
het verhogen van de zijden in de 15de eeuw worden als 
aanvullende versterking tussen de dwarsbalkconstructies 
zware, verticaal geplaatste sporen aangebracht. Boven 
het ‘hoofddek’ aangebrachte dwarsbalken geven aan dat 
het vaartuig waarschijnlijk meer dekniveaus heeft. Voor 
zover nu kan worden vastgesteld wordt het ‘hoofddek’ in 
eerste aanleg gevormd door twee lange schaarbalken die 
aan stuur- en bakboord van de hartlijn liggen en slechts 
op een enkele dwarsbalkconstructie zijn vastgezet. Tussen 
deze schaarbalken en de zijden en tussen de verschillende 
dwarsbalkconstructies zijn, eveneens in de lengterichting, 
korte schaarbalken aangebracht. In sponningen in de bo-
venkanten van de schaarbalken liggen dwarsscheeps korte 
dekplanken. In het achterste deel van het schip bevinden 
zich (op verschillende niveaus) korte dekken met planken 
in de lengterichting van waaraf de spil of windas en het 
roer worden bediend. Met uitzondering van de bevestiging 
van de lange schaarbalken lijkt het er op dat verder alle 
onderdelen van de dekken los liggen. De 3-3,5 m lange 
ruimtes tussen de verschillende dwarsbalkconstructies en 
de zijden kunnen dus eenvoudig en volledig worden vrij-
gemaakt om het schip te laden en te lossen. Er zijn aan-
wijzingen dat ook, eveneens uit losliggende delen samen-
gesteld, tussendekken kunnen worden aangebracht. Bij de 
koggen uit de 13de en de eerste helft van de 14de eeuw 
kan sprake zijn van een vrijstaand kasteel in het achter- en 
voorschip. In de tweede helft van de 14de eeuw ontstaan 
waarschijnlijk de meer kampanje-achtige kastelen, een 
opbouw die onderdeel is van de scheepsromp. In de 15de 
eeuw worden sommige schepen waarschijnlijk voor het 
eerst voorzien van een dakconstructie.      
Kleine koggen (Cleene cogghen)
De kleine kogge is een ca. 11-17 m lang vaartuig met 
rechte, vallende stevens en naar buiten hellende zijden. 
Het zijaanzicht toont een behoorlijke zeeg die voor hoger 
oploopt dan achter. Bij sommige (binnenvaart)koggen is 
de zeeg minder sterk. Het vaartuig heeft één mast, voert 
een razeil, wordt op koers gehouden met een stevenroer 
en heeft géén zijzwaarden. Er zijn aanwijzingen dat vanaf 
ongeveer het midden van de 14de eeuw (sommige) kleine 
koggen een strijkbare mast hebben. De in de voorste helft 
van het schip  geplaatste mast veronderstelt daarnaast dat 
deze vaartuigen met een sprietzeil zijn uitgerust. Er zijn 
tot nu toe géén aanwijzingen gevonden voor het roeien 
van kleine koggen. Het onderwaterschip is achter en voor 
scherp gebouwd en loopt van daar vloeiend over in een 
bijna horizontaal vlak. Vanaf het einde van de 14de eeuw 
wordt bij (binnenvaart)koggen het min of meer horizonta-
le deel van het vlak langer en hellen de zijden iets minder 
naar buiten. De overgang van het vlak naar de zijden (de 
kim) verloopt vloeiend, is ‘rond’ of hoekig. Het bovenaan-
zicht van het boord vertoont een laurierbladachtige vorm. 
Op vergelijkbare afstand van de stevens is de kleine kogge 
achter altijd 10-20 cm minder breed dan voor. De leng-
te-breedteverhouding over de stevens op boordhoogte en 
over de grootste breedte van het boord is altijd 3,2:1 of iets 
minder. Bij ‘binnenvaart’ koggen iets meer. Afhankelijk 
van de lengte zijn kleine koggen midscheeps ca. 1,5-3 m 
hoog. De indeling van de romp bestaat in principe uit drie 
secties; het achterschip, het middenschip of ruim en het 
voorschip. Ze worden gescheiden door betrekkelijk zware 
(dek)balken die binnen boord op lijfhoutachtige gangboor-
den en ter plaatse niet tot het bovenboord doorlopende 
spanten rusten. De gangboorden lopen vaak door in het 
achter- en voordek. De voorste balk is meestal het zwaarst 
uitgevoerd en fungeert tevens als zeilbalk waartegen de 
mast rust. Op de achterste is in principe een zware spil of 
windas gebouwd. Ongeveer midscheeps rust bij sommige 
‘binnenvaart’ koggen op de gangboorden een derde zware 
balk. Soms is de verbinding tussen balken en zijden ver-
sterkt met ijzeren rozenbouten. Op deze twee of drie zware 
dwarsverbanden zijn korte opgaande knieën bevestigd 
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waartegen de gangen van het opboeisel zijn gepend. In 
het achterschip is een dek of plecht aangebracht. De in de 
lengterichting van het schip liggende dekplanken rusten 
op de dikke balk en op enkele kleinere dekbalkjes. De 
planken sluiten in de zijden rond de spanten en tegen de 
huid. In de eerste helft van de 14de eeuw is er reeds sprake 
van een schuin aangebrachte den tegen de binnenkant van 
de gangboorden. Er zijn nog géén archeologische bewijzen 
gevonden die aangeven dat het ruim van laatmiddeleeuwse 
kleine vrachtschepen werd afgedekt met luiken. Zeer waar-
schijnlijk waren ze open. Een niet erg bekende tekening 
in het Kamper stadsboek Digestum Vetus uit 1456 toont 
echter zes vaartuigen (waaronder waarschijnlijk twee klei-
ne koggen) waarvan drie zijn voorzien van een bolvormige 
opbouw boven het ruim. Het voordek wordt gevormd door 
een of enkele schaarbalken en dwarsscheeps daarop aange-
brachte dekplanken. Op het achter- en voordek wordt het 
lage (op)boeisel bevestigd tegen enkele korte, opgaande 
knieën. De onderdelen van de dekken worden met houten 
pennen en spijkers aan elkaar gezet. De gangboorden met 
houten pennen tegen de spanten en huidgangen.
(Algemene) kenmerken
Met de resultaten van het onderzoek kunnen de volgende 
algemene kenmerken voor de verschillende scheepstypen uit 
de koggebouwtraditie aan de definities worden toegevoegd. 
•  Koggen zijn niet op een kiel(balk) gebouwd, maar 
hebben een kiel die is samengesteld uit een dikke kiel-
plank die aan beide einden is verlengd met een knie-
vormig stuk hout (een stevenhaak). De stevenhaken 
vormen tevens de onderste stukken van de stevenbal-
ken. De verschillende onderdelen zijn door middel van 
schuine lassen met elkaar verbonden. Soms is er géén 
sprake van een kielplank maar zijn twee lange steven-
haken met een schuine las met elkaar verbonden. Bij 
schuiten van ná ca. 1400 is sprake van een kielplank 
waarbij op de einden van de plank stevenhaak-achtige 
stevens zijn bevestigd die iets over de achter-, respec-
tievelijk voorkant van de plank vallen. De kielplank 
van deze schuiten heeft een dikte die gelijk is aan de 
andere vlakplanken. 
•  Koggen en schuiten hebben rechte, vallende stevens. 
De valling van de voorsteven is meestal groter dan 
achter. Soms verschilt de valling (bij kleinere schepen) 
niet veel.
• Het vlak is karveel gebouwd met behulp van enkele 
bouwspanten. Die werden later vervangen door defi-
nitieve spanten. De vlakgangen gaan in het achter- en 
voorschip over van karveel in een overnaadse construc-
tie. Bij 13de-eeuwse koggen zijn de vlakgangen of zelfs 
alle gangen van het onderwaterschip geheel karveel ge-
bouwd. Er is sprake van een ‘zuster en broederpatroon’. 
Dat wil zeggen dat in principe op dezelfde plaats in de 
scheepsromp aan stuur- en bakboord planken zijn aan-
gebracht die naast elkaar uit een boom zijn gezaagd. 
De gangen van de zijden zijn van steven tot steven 
overnaads met elkaar verbonden. De verbindingen van 
de elkaar overlappende planken/gangen zijn uitgevoerd 
met twee keer omgeslagen en in het hout teruggedre-
ven spijkers (naainagels). 
• De gangen van het onderwaterschip zijn bij de koggen 
in sponningen in de stevenhaken (en in de onderste stuk-
ken van de stevenbalken) gespijkerd. De gangen van de 
zijden eindigen op de dakvormig afgeschuinde achter-
kant van de achterstevenbalk en zijn daarop vastgespij-
kerd. Voor is dat op de eveneens dakvormige voorkant 
van de stevenbalk het geval. De kwetsbare plankeinden 
worden aan de voorzijde beschermd met een (zware) 
buitensteven die daaroverheen valt en is vastgezet op de 
stevenbalk. Bij de kleine koggen eindigen de gangen van 
de zijden in de tijd steeds hoger tegen de zijkant van de 
stevenbalken in een sponning. Bij de schuiten lopen de 
sponningen door tot en met de bovenste huidgang.
• De huidgangen zijn samengesteld uit enkele of meerde-
re, gezaagde planken. De planken van een gang zijn on-
derling met elkaar verbonden door schuine lassen en aan 
elkaar bevestigd met naainagels. In principe met twee 
rijen, één van buiten naar binnen, de andere andersom. 
De plankeinden zijn bij de lassen een tot enkele centi-
meters dik en steken aan beide kanten buiten de huid.
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• De huidnaden zijn waterdicht gemaakt met zogenaamd 
gesinteld mosbreeuwsel. In de vooraf V-vormig gemaak-
te delen van de naden worden strengen mos (Sphagnum) 
gedreveld, afgedekt met ca. 1,5 cm brede en 0,5 cm 
dikke spanen hout (moslatten) die op hun beurt wor-
den vastgezet met smeedijzeren krammen (sintels). De 
sintels worden aan weerszijden van de naad in het hout 
gedreven. Deze sintels evolueren van vorm tussen ca. 
1150 en 1500 van platte, smalle krammen tot krammen 
met een ovaal middendeel (een sigarenbandjesachtige 
vorm). De verschillende, elkaar opvolgende modellen 
zijn te dateren in perioden van 50-75 jaar, sommige in 
een kortere periode. Na ca. 1500 wordt de methode bij 
grote en kleine koggen steeds minder toegepast en ver-
dwijnt gelijktijdig met het verdwijnen van de kogge/de 
koggebouwtraditie in de eerste helft van de 16de eeuw.
•  De romp wordt volgens het principe bottom first/shell 
first in fasen opgebouwd. De verbindingen tussen de 
huidplanken en de spanten worden met houten pennen 
(Ø 2,5-3 cm) uitgevoerd. De verbindingen tussen de 
zware dwarsbalken, tussenschotten, opgaande knieën 
en de bovenste delen van de zijden worden tot het ein-
de van de 14de eeuw met houten pennen (Ø 3-5 cm) 
uitgevoerd en een enkele zware ijzeren bout. Daarna 
worden steeds meer zware ijzeren bouten (Ø 30 mm) 
gebruikt bij cruciale verbindingen. 
•  Boven de kielplank en op de spanten is in de koggen 
een lang zaathout met mastspoorgedeelte aangebracht. 
Samen met een open wegering vormen ze het langsver-
band aan de binnenzijde van de romp. Bij kleine kog-
gen staat de mast in een opening in een spant of in een 
kort mastspoor op de spanten. Het sterkteverband aan 
de binnenkant van de romp wordt bij de kleine koggen 
met name gevormd door (dikke) kimwegers, enkele 
wegergangen en de zware gangboordplanken. Soms is 
er sprake van een geheel gesloten buikdenning in het 
laadgedeelte. 
 
•  De koggen voeren in ieder geval tot het einde van de 
14de eeuw met geteerde, grof geweven wollen (ra)
zeilen. Sommige waren geweven in banen van verschil-
lende kleuren. 
•  De schepen en schuiten uit de koggebouwtraditie zijn 
gebouwd van eikenhout en zijn de eerste vaartuigtypen 
in Noordwest-Europa die -gebaseerd op uitsluitend 
archeologische vondsten- met een stevenroer op koers 
werden gehouden.
Samenvattende conclusies
Het onderzoek aan de ongeveer dertig scheepswrakken uit 
de koggebouwtraditie gevonden in de Lage Landen leidt 
tot de volgende conclusies.
• Er zijn twee typen koggen te onderscheiden. Koggen 
en kleine koggen. Daarnaast zijn er schuiten van aller-
lei formaat waarin duidelijk constructies en methoden 
zijn te herkennen uit de koggebouw. De kleine koggen 
kunnen eventueel worden onderverdeeld in zeegaande 
en binnenvaart koggen. Het laatste type is niet geheel 
duidelijk, omdat de verschillen met de zeegaande 
typen klein zijn en mogelijk het gevolg van een lang-
zaam evoluerende bouwwijze.
•  Het lijkt aannemelijk dat de snelheid van evolueren 
van de bouwwijze bij grote vaartuigen in de 15de 
eeuw afhankelijk is van de regio waarin het schip is 
gebouwd en mogelijk in relatie staat tot daar geldende 
economische ontwikkelingen. Bij de Kampen (IJs-
sel)-kogge, gebouwd na ca. 1420 (de tot nu jongste 
kogge), zijn bijvoorbeeld de huidnaden nog aan de 
binnen- en buitenkant met gesinteld mosbreeuwsel 
waterdicht gemaakt, terwijl voor koggen rond ca. 1350 
reeds meer en meer wordt volstaan met alleen de naden 
aan de binnenkant te sintelen. Daar staat tegenover 
dat het vaartuig veel hoger is dan alle andere koggen 
(midscheeps ca. 5,85 m in plaats van ruim 4 m), dat 
daarbij verticaal sporen zijn aangebracht aan de bin-
nen- en buitenkant van de zijden en twee berghouten 
op de buitenkant van de huid om deze verhoogde delen 
sterkteverband te geven. Ook zijn meer zware, ijzeren 
verbindingen gebruikt.
•  De (grote) koggen zijn zeewaardig. Bij sommige kleine 
koggen lijkt dat ook het geval te zijn, met name voor 
de Zuiderzee en waddenvaart. Andere kleine koggen 
lijken qua zeeg minder geschikt voor zeevaart en zijn 
mogelijk bedoeld als binnenvaartschepen.
•  Gezien de periode waarin de koggen vrijwel onveran-
derd voorkomen (ca. 1200-1500) mag, in de tijd ge-
zien, worden gesproken over constructief, functioneel 
en goed op het gebruiksdoel afgestemde vaartuigen. De 
(grote) koggen waren waarschijnlijk gezichtsbepalend 
op de Noordwest-Europese wateren in de betreffende 
periode en moeten zonder twijfel hebben voldaan aan 
de toen gestelde eisen voor laadruimte en mogelijkhe-
den van vervoer van verschillende soorten goederen.
•  De sinds het recente onderzoek (2016-2017) aan de 
Kampen (IJssel)-kogge met zekerheid vastgestelde 
slietenvloer in het voorste deel van het ruim geeft aan 
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dat men van alles probeerde om de lading onder in 
het ruim te stuwen en droog te houden. Het regen-, 
lek- en buiswater liep namelijk van bovenaf tussen de 
spanten en de naden in de dekken door en werd mid-
dels loggaten in de leggers op het vlak naar een pomp 
gedirigeerd. Via de pomp en een afvoergoot werd het 
water buiten boord geloosd. Spuigaten bij goed afge-
dichte dekken zijn tot nu toe op zijn vroegst bekend 
van een midden-16de-eeuws waterschip. Bij waterdichte 
verpakking van lading kan tot nu toe alleen worden 
gedacht aan houten tonnen. Stukgoederen konden bij 
de IJsselkogge gedeeltelijk worden geladen en gelost 
door een opening in de bakboordzijde ter hoogte van 
de dwarsbalkconstructies. 
• Eveneens in de Kampen (IJssel)-kogge zijn voor het 
eerst duidelijke aanwijzingen gevonden voor uitneem-
bare tussendekken. Of daar of ergens anders in het 
vaartuig persoonsruimten waren gecreëerd kan niet 
worden gezegd. Een vaste stookplaats en koepeloven 
van bakstenen op het ‘hoofddek’ aan stuurboord in het 
achterste deel van het schip en de enigszins afwijkende 
constructie van de deksectie ter plaatse veronderstellen 
een ‘open’ kombuisgedeelte. Op de vraag of er sprake 
is van een militaire functie op een van de schepen is 
nauwelijks een antwoord te geven. Aan boord van de 
Kampen (IJssel)-kogge zijn enkele stenen (slinger)
kogels gevonden. In de Dronten I- en Swifterbant-kog-
ge enkele lanspunten en in de Nijkerk I-kogge een bijl 
die waarschijnlijk als strijdbijl mag worden getypeerd.
•  Een in 2014 ontdekte scheepswerf aan de Burgel in 
Kampen uit de periode ca. 1175-1375 is de eerste in 
Nederland vastgestelde werf uit de Hanzetijd. Dat de 
Burgel tijdens de oudste (in ieder geval 12de-eeuwse) 
fase van de nederzetting Kampen hoogstwaarschijnlijk 
de hoofdstroom van de IJssel vormde is een revolutio-
naire hypothetische veronderstelling en betekent dat 
de eerste huizen en de voorganger van de Bovenkerk 
zijn gebouwd aan de rechterzijde van de rivier in het 
Oversticht.  
Alle archeologisch verzamelde en daarvan afgeleide 
scheepsbouwkundige reconstructies van de schepen en hun 
inhoud zijn verwoord en afgebeeld in voorliggend manus-
cript. Bij de meeste hoofdstukken zijn daarnaast een of en-
kele pentekeningen afgedrukt met impressies van het schip 
en/of de inventaris. Het betrekken van alle tot medio 2017 
bekende koggevondsten uit de Lage Landen in dit onder-
zoek betekende een meerwaarde voor de slechts fragmenta-
risch aangetroffen schepen. Dankzij vergelijking bleek het 
mogelijk in veel gevallen deze schepen verantwoord verder 
te kunnen reconstrueren dan aanvankelijk werd veronder-
steld. Daar waar mogelijk en zinvol zijn iconografische en 
andere (historische) bronnen gebruikt om een zo maximaal 
mogelijk onderzoeksresultaat te bereiken. De verzamelde 
gegevens komen met deze publicatie ter beschikking voor 
verder onderzoek door scheepsarcheologen, in middeleeuw-
se schepen geïnteresseerde scheepsbouwkundigen, histo-
rici, modelbouwers en andere geïnteresseerden. Hopelijk 
vormt het ook aanleiding voor verder onderzoek naar dit 
mythische middeleeuwse vaartuig. De per hoofdstuk be-
handelde koggen en de scheepswerf in Kampen kunnen als 
op zichzelf staande rapporten worden gelezen. 
De spectaculaire berging en het onderzoek aan de Kampen 
(IJssel)-kogge in de periode 2015-2018 heeft duidelijk 
gemaakt dat, als gevolg van het eind vorige eeuw ingezette 
falende rijksoverheidsbeleid met betrekking tot de Neder-
landse scheepsarcheologie, het feitelijk niet meer mogelijk 
is verantwoorde 2D-reconstructietekeningen van een ar-
cheologische scheepsvondst te maken. Het vervaardigen 
van eveneens verantwoorde en meer in het huidige digitale 
tijdperk passende 3D-reconstructies is daardoor vrijwel 
onmogelijk gemaakt.
Het onderzoek aan deze internationaal gezien hoogst in-
teressante en unieke groep middeleeuwse koggeschepen 
kan daarom ook als een wake-up call worden beschouwd 
voor het van overheidswege weer in ere herstellen van het 
in 2016 opgeheven Nederlands Instituut voor Scheeps- en 
onderwaterArcheologie van de Rijksdienst voor het Cul-
tureel Erfgoed (NISA). Het zou als een zelfstandig, we-
tenschappelijk instituut weer in het leven moeten worden 
geroepen en verder uitgebouwd. Feitelijk een must voor 
Nederland als grote, zo niet grootste historische zeeva-
rende natie uit de wereldgeschiedenis. Er liggen nog een 
kleine honderd hoogst interessante scheepswrakken in het 
voormalige Zuiderzeegebied die nog moeten worden op-
gegraven. De conserveringsomstandigheden van de meeste 
van deze wrakken zijn zo bedreigend dat er over ca. 50 jaar 
niets meer van over zal zijn en de eeuwenlang in de voor-
malige Zuiderzeebodem bewaarde informatie over het le-
ven en werken van onze varende voorouders en de schepen 
waarop ze voeren als verloren moet worden beschouwd. Ze-
ker 150 dossiers van unieke laat- en post-middeleeuwse en 
reeds opgegraven scheepswrakken wachten op onderzoek 
en publicatie. De tientallen bijzondere (VOC) voorbeelden 
van ons nationale maritieme erfgoed in en buiten de ter-
ritoriale wateren van Nederland laat ik hier gemakshalve 
buiten beschouwing.
K V           
Twee bouwmethoden: de Atlantische geheel overnaads 
gebouwde nef en de kogge.
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1.1 Twee bouwmethoden voor zeegaande 
schepen
Sinds de vondst van het wrak van een groot en hoog op-
gebouwd, eind-14de-eeuws vrachtschip in de Weser bij 
Bremen in 1962 (fig. 1.1a en b) worden bepaalde archeo-
logische vondsten van laatmiddeleeuwse scheepswrakken 
in Noordwest-Europa met de naam kogge aangeduid. 
Deze benaming wordt in historische bronnen uit de pe-
riode ca. 1200-1450 voornamelijk gerelateerd aan grote, 
zeegaande vrachtschepen uit de Hanzetijd. Vóór 1962 was 
over het scheepstype weinig bekend. Stadszegels en andere 
historische bronnen leverden voor de maritiem geïnteres-
seerde historici sinds het midden van de 19de eeuw, toen 
daarvoor belangstelling ging ontstaan, de enige informatie 
over hoe deze schepen er uit moeten hebben gezien. Over 
de constructie en afmetingen en hoe ze werden gebouwd 
was nauwelijks iets bekend. Reinders vergeleek een aantal 
Nederlandse scheepswrakken uit het voormalige Zuider-
zeegebied met de Bremen-kogge en stelde vast dat ze tot 
eenzelfde scheepsbouwtraditie behoren.1 
Uit de voorafgaande periode (ca. 1000-1200) zijn uit 
Noordwest-Europa en met name uit Scandinavië reeds 
sinds de 19de eeuw wrakken van andersoortige, zeegaande 
schepen bekend. Het zijn slanke op de Noordse manier ge-
bouwde vaartuigen met betrekkelijk lage zijden, voortko-
1. Reinders 1985a.
2. Crumlin-Pedersen 1997, 20-31.
3. McGrail 1981, 31.
mend uit de bouwtraditie van de Vikingschepen en invloe-
den van bouwgewoontes langs de zuidelijke Oostzeekust.2 
Rond 1980 waren reeds ongeveer dertig vondsten bekend 
uit de periode ca. 800-1200. De vaartuigen uit Gokstad 
en Oseberg (Noorwegen) en Roskilde (Denemarken) zijn 
wel de bekendste. Bij ongeveer de helft handelt het mo-
gelijk om vrachtschepen.3 De afgelopen decennia zijn er 
in Scandinavië nieuwe vondsten bijgekomen, is uitvoerig 
onderzoek verricht naar de constructie en afmetingen en 
kon dankzij het nabouwen van verschillende vaartuigen 
veel kennis worden vergaard over de vaareigenschappen en 
het zeilen met deze replica’s. 
In Nederland zijn tot nu toe slechts enkele scheeps(hout)
vondsten aangetroffen van vaartuigen die zijn gebouwd 
volgens de Noordse- of Viking-scheepsbouwmethode. 
Een viertal vondsten dateert uit de periode ca. 750-1050. 
Slechts één scheepsvondst dateert uit de 13de eeuw, enkele 
stukken scheepshuid uit de 14de en/of het begin van de 
15de eeuw. Verder zijn twee vaartuigen gevonden die in de 
15de eeuw moeten zijn gebouwd, vier andere in de 16de 
eeuw. In § 3.2 en hoofdstuk 27 worden ze kort behandeld. 
Hoewel hierover geen volledige zekerheid bestaat lijkt 
het erg aannemelijk dat het bij deze Nederlandse vond-
sten handelt om vaartuigen die in het voormalige Frisia, 
Engeland, Scandinavië en/of in het Oostzeegebied zijn 
gebouwd. 
Inleiding       1
Fig. 1.1b. Idem. binnenaanzicht gezien vanaf bakboord voorschip. Foto 
Deutsches Schiffahrtsmuseum.
Fig. 1.1a. De gereconstrueerde Bremen-kogge in het Deutsches Schif-
fahrtsmuseum in Bremerhaven Buitenaanzicht van de stuurboordzijde met 
voorsteven (buitensteven). Foto Deutsches Schiffahrtsmuseum. 
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Crumlin-Pedersen4 geeft een overzicht van de als vracht-
schepen gekwalificeerde vaartuigen uit de Noordse 
traditie en de periode ca. 1000-1200 die in Scandinavië 
zijn gevonden (negen stuks) en verwijst daarnaast naar 
toekomstige publicaties. Hij vergelijkt de gegevens met 
die van de Bremen-kogge en met de beschikbare gege-
vens van de tot dan bekende achttien wrakken (waarvan 
negen in Nederland) die op grond van de constructie 
overeenkomst vertonen met het wrak uit Bremen. Hij 
merkt op dat slechts een klein aantal van de tussen 1943 
en 1993 opgegraven schepen volledig is gepubliceerd, 
waardoor het alleen mogelijk is een eerste impressie over 
de afmetingen, de datering en de herkomst van het type 
te geven. In de afgelopen twintig jaar zijn in het Oost-
zeegebied meer vondsten gedaan. In de Nederlanden 
is inmiddels een twintigtal scheepsvondsten met deze 
bouwkenmerken bekend. Ze dateren uit de periode ca. 
1250-1450.
Er is, voor zover dat nu op basis van archeologische vond-
sten kan worden vastgesteld, in Noordwest-Europa in 
de periode ca. 1000-1450 dus feitelijk sprake van twee 
verschillende manieren waarop zeegaande schepen werden 
gebouwd.5 
1. De Noordse methode, die haar oorsprong vindt in 
de Vikingscheepsbouw en sindsdien bij houtbouw in 
Scandinavië tot in de tegenwoordige tijd in principe 
nog steeds wordt toegepast. 
2. De bouwmethode waarvan wordt aangenomen dat 
het om koggen gaat, die in de tweede helft van de 
12de eeuw lijkt te zijn ontstaan en waarvan de jongste 
nog volledig volgens deze methode gebouwde (gro-
te) schepen waarschijnlijk rond 1500 voor het laatst 
rondvoeren.
In § 3.5 worden de meest in het oog springende verschil-
len tussen de schepen uit de Noordse traditie en die van de 
koggen besproken.
In de historische bronnen worden naast de regelmatig 
aangetroffen benaming kogge ook namen van andere 
scheepstypen genoemd. Géén van deze bronnen levert 
echter voldoende informatie om ook maar enigszins een 
beeld op te kunnen roepen over de aard, de vorm en de 
afmetingen van deze schepen of dat ze volgens de Noord-
se, de koggenbouwmethode of op een andere manier zijn 
gebouwd. Afgaand op 13de-eeuwse Engelse stadszegels, 
waarop zeer waarschijnlijk de in de geschreven bronnen 
genoemde Atlantische nef staat afgebeeld, lijkt er sprake 
te zijn van de Noordse bouwmethode. Er zijn helaas nog 
4. Crumlin-Pedersen 2000.
5. Vaartuigen uit de Slavische en Wendische gebieden worden hier beschouwd als behorend tot de Noordse bouwmethode. Door het ontbreken van 
archeologische vondsten zijn er geen concrete aanwijzingen dat de scapha en barca uit de Karolingische Tijd (Asaert 1974, 14) nog voorkomen in de 
Ottoonse periode.
6. Bij het grote  16de-eeuwse, bewapende vracht- of oorlogsschip op kavel U 34 in Oostelijk Flevoland wordt voorzichtig gedacht aan een Hulk (Reinders 
& Oosting 1989, 106-122). 
geen archeologische vondsten gedaan die aan de nef of aan 
de andere laatmiddeleeuwse namen van scheepstypen kun-
nen worden gekoppeld.6   
Noordwest-Europa kent inmiddels ook een flink aantal mid-
deleeuwse opgeboeide boomstamkano’s, schuiten en aken. 
Ze werden gebruikt op de rivieren en andere binnenwateren. 
Bij een aantal Nederlandse en Vlaamse vaartuigen zijn (en-
kele) constructie(detail)s vastgesteld, die in de Bremen-kog-
ge en de daaraan gerelateerde scheepsvondsten voorkomen. 
Ze worden kort behandeld in hoofdstuk 26. Het brengt het 
totaal aantal aan de bouw van koggen te relateren vaartuigen 
in de Nederlanden in 2016 op ca. dertig stuks.    
1.2 Doel en belang van het onderzoek
Doel
Rond de eeuwwisseling werd voor een klein aantal Noord-
west-Europese wrakvondsten reeds algemeen geaccepteerd 
dat het, net als bij de vondst in Bremen, om (grote) kog-
gen gaat. De meeste andere Nederlandse vondsten zijn 
echter kleinere vaartuigen en sommige onderzoekers vra-
gen zich af of deze wel koggen genoemd kunnen worden. 
De typeringen kogge of koggeachtig zijn, zoals hiervoor 
reeds opgemerkt, bij deze wrakken gebaseerd op een aantal 
kenmerkende constructie-elementen die in het onderwa-
terschip van de Bremen-kogge zijn aangetroffen. Een ver-
rassing was de constatering bij aanvang van het onderzoek 
dat, met uitzondering van de enkele vondsten gebouwd 
volgens de Noordse methode, alle andere 13de-16de-eeuw-
se wrakvondsten in het voormalige Zuiderzeegebied met 
de kenmerken van de grote koggen zijn gebouwd. Selec-
tie hoefde dus niet plaats te vinden. Over slechts enkele 
van deze schepen zijn tot nu toe publicaties verschenen. 
Sommige daarvan zijn gedateerd en/of beknopt. Op ba-
sis van deze publicaties en de gepresenteerde details van 
de overige koggevondsten wordt bij een nieuwe vondst 
met betrekking tot de afmetingen, het type, de datering, 
de functie en de herkomst feitelijk steeds niet meer dan 
een eerste impressie gepresenteerd en verwezen naar de 
gepubliceerde vaartuigen. Doel van dit onderzoek is daar 
verandering en meer duidelijkheid in te brengen door de 
beschikbare gegevens van alle tot nu toe ontdekte kogge-
wrakken uit de Lage Landen per schip uit te werken en te 
publiceren, inclusief de eerder gepubliceerde wrakken. Het 
accent ligt daarbij op de technische data, de rompvorm en 
de constructies van de vaartuigen. Het betreft ruim twee-
derde deel van alle vondsten in Europa. Voortbordurend op 
de serie opgravingsverslagen van het Nederlands Instituut 
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voor Scheeps- en onderwaterArcheologie (NISA)7 en met 
name de indeling en uitvoering van de publicatie over de 
Almere W 13 kogge8 volgend, leek het wenselijk een zo 
gedetailleerd mogelijke referentie te creëren en daartoe een 
standaard voor de onderzoeksrapporten en de (re)construc-
tietekeningen te ontwikkelen.
Inkadering
Uitgangspunt van het voorliggende onderzoeksresultaat 
wordt gevormd door, zoals hiervoor geformuleerd en 
zoals de ondertitel van deze studie luidt, de 13de- tot 
16de-eeuwse Nederlandse en Vlaamse archeologische 
vondsten uit de scheepsbouwtraditie van de (Hanze)kog-
ge. Deze geborgen wrakken worden onderling in verband 
gebracht en in breder perspectief geplaatst. Dit impliceert 
dat de opgegraven koggen en schepen met kogge-achtige 
kenmerken centraal staan, waarbij tot in detail uitge-
werkte schaal 1:10 reconstructietekeningen op basis van 
de aangetroffen resten essentieel zijn.  De hier gepresen-
teerde systematische analyse van de behandelde achttien 
scheepswrakken zal niet alleen houvast bieden voor verder 
historisch en meer theoretisch onderzoek, maar maakt ook 
mogelijk tot nu toe gepubliceerde visies op ‘de kogge’ 
ideologisch of historiografisch beter te plaatsen. In dit on-
derzoek ligt het accent op de concrete materiële bronnen, 
leidend tot de hierna geformuleerde onderzoeksvragen. Als 
afsluiting van dit tweedelige boek formuleer ik terugblik-
kend op het geheel (Epiloog, p. …) bondig en puntsgewijs 
antwoord op deze vijftien vragen en verantwoord ik in 
ruimere zin het door mij gekozen onderzoeksuitgangspunt.
Onderzoeksvragen
Onderlinge vergelijking van de gegevens in de opgravings-
dossiers van alle 13de-16de-eeuwse scheepswrakken uit het 
voormalige Zuiderzeegebied maakte, zoals hiervoor reeds 
opgemerkt, duidelijk dat het overgrote deel is gebouwd 
met kenmerken, zoals aangetroffen bij de Bremen-kogge. 
Ik heb de ruim twintig wrakken van grote en kleine(re) 
schepen met deze kenmerken gedocumenteerd. In § 2.4 
zijn de kenmerken beschreven. De vragen zijn: 
1. Behoren ze tot hetzelfde constructietype en zijn ze voor een 
specifiek vaargebied gebouwd?
2. Is er sprake van bepaalde (functionele) typen, af te lezen aan 
bijvoorbeeld de afmetingen, de vorm en de indeling?
3. Zijn ze alle (in een bepaald gebied) volgens een algemeen 
gehanteerde traditie gebouwd en hoe zien de verschillende 
typen er uit? 
7. Het in 1995 gestichte NISA is in het nieuwe millennium afgeslankt overgegaan in de afdeling Scheepsarcheologie van de Rijksdienst voor het Cultu-
reel Erfgoed (RCE) en bestaat sinds medio 2016 niet meer.
8. Hocker & Vlierman 1996; de Almere I-kogge, hoofdstuk 16.
9. Vlierman 1996a, 54.
4. Hoe zijn ze gebouwd?
5. Is er sprake van een bepaalde bouwvolgorde?
6. In het verleden zijn deze schepen op basis van onvolledige 
documentatie koggen genoemd of als koggeachtig omschreven. 
Is dat terecht?
7. Uit de literatuur is bekend dat in het Oostzeegebied ook 
verschillende wrakken zijn gevonden die als kogge zijn gedefi-
nieerd. Komen de constructiekenmerken overeen met die van de 
vondsten in de Lage Landen? 
8. Zijn deze vaartuigen aanwijsbaar in het Oostzeegebied gebouwd 
en zo ja, is er sprake van bijvoorbeeld regionale verschillen?
9. Waarom is de (zeegaande grote) kogge zowel in historische 
bronnen als archeologische vondst zo’n ogenschijnlijk over-
heersend type (geworden)? Heeft dat te maken met de soort of 
omvang van de vrachten, de te bevaren zeeën en/of de havens?
10. Wat zijn de dateringen van de schepen (jaren/perioden waar-
in ze zijn gebouwd en vergaan) en is er sprake van evolutie 
in de constructie? Is het laatste het geval, vindt dat dan in 
verschillende gebieden bijvoorbeeld tegelijkertijd plaats in 
Noordwest-Europa/het Hanzegebied?
11. Waar komen de gevonden schepen vandaan (waar zijn ze 
gebouwd)?  
Ook andere onderwerpen maakten deel uit van het onder-
zoek, zoals bijvoorbeeld:
12. Het verkrijgen van meer zekerheid over het reeds eerder uitge-
sproken vermoeden dat de dateerbare vormontwikkeling van 
de sintels en dat het toepassen van de breeuwmethode gesinteld 
mosbreeuwsel9 een directe relatie heeft gehad met het ontstaan, 
het gebied en de periode waarin de koggen rondvoeren.
 
13. Eerdere onderzoekers hebben zich reeds afgevraagd of er sprake 
is geweest van het in een bepaalde korte periode ontstaan van 
een nieuw scheepstype of van een zich langzaam ontwikkelen 
van een reeds lang bestaand type vaartuig in het Hanzegebied 
in wording. Vragen waarop het onderzoek mogelijk ook ant-
woord kan geven of in ieder geval aanvullende gegevens en/of 
nieuwe inzichten levert. 
14. De regio waarin de kogge/de bouwtraditie kan zijn ontstaan, 
wanneer dat heeft plaatsgevonden en de mogelijke redenen 
daarvoor zijn eveneens intrigerende aspecten en nevendoelen 
van het onderzoek. De relatie met de Kruistochten en de Han-
ze kan daar niet los van worden gezien. 
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15. Het eveneens gestandaardiseerd beschrijven van de voorwerpen 
die in de koggen zijn gevonden kan een beter inzicht in de 
scheepsuitrusting/-inventaris en meer duidelijkheid over het 
aantal bemanningsleden aan boord van de verschillende sche-
pen opleveren.
In hoofdstuk 4 De middeleeuwse kogge. De stand van het onder-
zoek wordt nagegaan in hoeverre de historische en archeo-
logische bronnen in de loop van de tijd reeds antwoorden 
hebben opgeleverd op (een deel van) de hiervoor opgesom-
de vragen. In de Analyse en Conclusies wordt duidelijk of 
die antwoorden (nog) overeenstemmen met de resultaten 
uit het voorliggend onderzoek.   
Belang
Voor de aanvang van het onderzoek was reeds duidelijk dat 
eerst de gegevens van alle daarvoor in aanmerking komen-
de scheepswrakken schip voor schip uitgewerkt zouden 
moeten worden tot opgravings-/onderzoeksrapporten alvo-
rens er sprake zou kunnen zijn van vergelijkend onderzoek 
binnen de gehele groep. De beschrijvingen en (re)con-
structietekeningen van de achttien in deze studie uitvoe-
rig behandelde scheepswrakken verschaffen zonder enige 
twijfel een beter inzicht in de bouw(volgorde) van de vaar-
tuigen en vullen de reeds bekende (technische) gegevens en 
de daarover bestaande literatuur aan. Dit betere inzicht is 
mede te danken aan de opgedane ervaringen tijdens het na-
bouwen van het in hoofdstuk 6 behandelde, in Nederland 
meest compleet teruggevonden wrak Nijkerk II; de Kamper 
kogge. De Nijkerk II is voor het uitwerken van de gegevens 
van de verschillende schepen als basiswrak gekozen en vormt 
samen met de Kamper kogge het referentie-/onderzoeks-
model. Naarmate er meer schepen waren uitgewerkt en het 
onderscheid tussen grote en kleine koggen steeds duidelijker 
werd, is vanzelfsprekend bij de behandeling van een volgend 
wrak meer gekeken naar de specifieke constructies en onder-
delen van de vaartuigen uit een van deze twee groepen.  
De bij aanvang van het onderzoek levende vragen werden 
deels beantwoord, terwijl zich ook nieuwe vragen aandien-
den. Zowel het een als het ander is van belang voor toe-
komstig onderzoek. Het is ook van belang om een steeds 
beter inzicht te krijgen in wat voor schepen het belangrij-
ke en steeds omvangrijker wordende transport van goede-
ren binnen dat geheel heeft plaatsgevonden.
Door in dit onderzoek ruim tweederde van alle Europese 
vondsten met koggekenmerken in gestandaardiseerd uit-
gevoerde beschrijvingen en afbeeldingen te analyseren en 
te publiceren wordt de kennis over het laatmiddeleeuwse 
koggeschip belangrijk uitgebreid. Daarnaast kan meer dui-
delijkheid worden verkregen over de betekenis, de functie 
en de vorm van de verschillende typen. Het onderzoeksre-
10. Modderman heeft daartoe een aanzet gegeven in 1945, daarna is (pas) met het in 1978 verschenen opgravingsverslag van het waterschip op kavel W 
10 in Oostelijk Flevoland (Reinders et al.) feitelijk het eerste wrak op papier gereconstrueerd.
sultaat draagt ook bij aan een duidelijker en realistischer 
beeld van de schepen, de scheepsbouw en scheepvaart in 
West- en Noordwest-Europa in de periode ca. 1150-1450, 
geeft een goede indruk van de mondiaal ongekende rijk-
dom van het Nederlands maritiem cultureel erfgoed en 
levert daarnaast inzicht in het scheepsarcheologische be-
drijf zoals zich dat tussen 1942 en ca. 2000 in Nederland 
heeft ontwikkeld. In de figuren 1.2 en 1.3 worden de vind-
plaatsen van de in deze studie behandelde grote en kleine 
koggen en de schuiten met koggekenmerken aangegeven.
Scheepswrakken in het Zuiderzeegebied 
Tussen 1945 en het begin van de jaren zeventig van de 
vorige eeuw zijn de veldtekeningen van de aangetroffen 
situaties, samen met het meestal bescheiden aantal foto’s en 
dia’s plus de veelal summiere beschrijving of slechts enkele 
aantekeningen opgeslagen in een dossier van het betreffende 
schip. Pas na het in 1975 in dienst treden bij de afdeling 
Scheepsarcheologie van de Rijksdienst voor de IJsselmeer-
polders (RIJP) van H.R. Reinders als archeoloog en hoofd 
van de afdeling en P.B. Zwiers als scheepsbouwkundige 
werd feitelijk begonnen met het scheepsarcheologisch on-
derzoek (van opgraving en reconstructie tot publicatie). 
Persoonlijk raakte ik in deze periode ook meer en meer 
betrokken bij het uitwerken van de verzamelde veldge-
gevens en de eerste publicaties van opgegraven wrakken. 
Eén en ander maakte (mij) duidelijk hoe complex schepen 
zijn en hoe moeilijk het is tijdens de opgraving de juiste 
beslissingen te nemen over de vraag wat voor gegevens wél 
of níet vastgelegd dienen te worden om tot reconstructie 
van het betreffende vaartuig te kunnen komen. Door het 
gezamenlijk uitwerken van de gegevens10 werd duidelijk 
waar bij het opgraven van volgende scheepswrakken op zou 
moeten worden gelet en wat moest worden vastgelegd om 
de reconstructiemogelijkheden te verbeteren. Een bijna never 
ending story. Tijdens mijn officiële werkzame periode bij 
het NISA (1969-2002) groeide de hoeveelheid vastgelegde 
gegevens per wrak geleidelijk tot ongeveer het tienvoudige. 
Dit houdt in dat over de in de jaren negentig opgegraven 
schepen in principe in de dossiers meer informatie voorhan-
den is dan over de vóór die tijd onderzochte schepen. Door-
dat ik bij een groot aantal schepen in die periode betrokken 
ben geweest en bij heb kunnen dragen aan het verbeteren 
van de noodzakelijk geachte documentatie is het mogelijk, 
met terugwerkende kracht en verantwoord, meer over oude 
opgravingen te zeggen. Voor iemand die niet aan de opgra-
ving en de documentatie van een wrak heeft bijgedragen is 
dat erg moeilijk of zelfs bijna onmogelijk.        
Waarderend onderzoek
Voor de in de drooggevallen polders in het IJsselmeerge-
bied ontdekte scheepswrakken betekende het in de praktijk 
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Fig. 1.2. Een van de oudste kaarten van het Zuiderzeegebied (midden 16de eeuw) met de vindplaatsen van de koggen en schuiten met koggekenmerken. 
De nummers corresponderen met de hoofdstukken en paragrafen waarin het betreffende wrak of de wrakken worden besproken. Kaart uit: Brusselse Atlas 
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Fig. 1.3. Kaart van Nederland met de reconstrueerde land/water verdeling in de periode ca. 1000-1200 met de vindplaatsen van de koggen, kleine koggen 





































dat ze tot het midden van de jaren zeventig in willekeurige 
volgorde werden opgegraven. Een niet onbelangrijk criteri-
um daarbij was dat een wrak moest zijn verwijderd vóórdat 
het in cultuur gebrachte land aan een pachter werd uitge-
geven. Het aantal scheepsvondsten in de Noordoostpolder, 
maar vooral ook het snel groeiende aantal vondsten in 
Oostelijk en Zuidelijk Flevoland, maakte het daarna onmo-
gelijk deze werkwijze vol te houden. In de tweede helft van 
de jaren zestig werd daartoe een tweede opgravingsploeg 
samengesteld. Inmiddels zijn ongeveer 450 scheepswrakken 
in het voormalige Zuiderzeegebied geregistreerd. Ze date-
ren uit de periode ca. 1250-1900. Ondanks de uitbreiding 
van de opgravingscapaciteit en het opgraven van meer sche-
pen per jaar bleef het aantal vondsten gestaag groeien en is 
gezocht naar mogelijkheden om ze in situ te kunnen be-
schermen tegen al te snel verder verval. Voor een vijftiental 
bijzondere en vrij compleet aangetroffen scheepswrakken 
kon een beschermingsmethode worden ontwikkeld.11 Voor 
de meeste scheepswrakken is dit gezien de bodemomstan-
digheden niet mogelijk. Ongeveer 70 wrakken moeten 
reeds tientallen jaren, om te voorkomen dat de gegevens 
van deze 14de-20ste-eeuwse schepen volledig verloren 
gaan, zo spoedig mogelijk worden opgegraven. Ze liggen 
dus nog op hun vindplaats. Bij een rondrit in de IJssel-
meerpolders ziet men hier en daar een blauw/wit geblokte 
paal met daarop een rood zeilscheepje staan. De paal geeft 
aan dat op de betreffende kavel nog een van deze schepen 
ligt. De in tabel 1 met w.o. (waarderend onderzocht) ge-
merkte koggevondsten zijn daar enkele van.
Rond het midden van de jaren zeventig werd besloten na 
een melding van een scheepsvondst direct een uitgebreider 
(waarderend) onderzoek en een daarbij behorende docu-
mentatie aan te leggen. Tot die tijd werd meestal volstaan 
met het vastleggen van de locatie, kort te omschrijven wat 
tijdens de ontdekking zichtbaar was geworden en eventu-
ele vondsten veilig te stellen. Door het graven van enkele 
proefsleuven dwars over het schip en het vrijleggen van de 
stevendelen werden vanaf die tijd dossiers aangelegd, waar-
in de waargenomen zaken uitvoerig schriftelijk werden 
vastgelegd, aangevuld met overzichts- en constructieteke-
ningen, profieltekeningen, foto’s en dia’s. Op die manier 
werd vastgelegd om wat voor scheepstype het waarschijn-
lijk handelt, hoe compleet het vermoedelijk is (dekken en 
stevens bijvoorbeeld nog voorhanden), de vermoedelijke 
ouderdom (vanaf ongeveer het midden van de jaren tachtig 
ook door middel van jaarringenonderzoek), de bodemop-
bouw rond het wrak en mogelijkheden en aanbeveling van 
bescherming ter plaatse of dat het schip bij voorkeur zo 
spoedig mogelijk moest worden opgegraven. Ook is toen 
een programma gestart om de reeds sinds de Tweede We-
reldoorlog bekende wrakken op deze manier waarderend te 
onderzoeken. Zo ontstond geleidelijk een goed inhoudelijk 
overzicht van de toen nog 100-150 bekende scheeps-
11. Vlierman 1997a,15-20.
wrakken en hun wetenschappelijke betekenis. Na een 
opgraving werden tot het eind van de jaren zeventig van 
de vorige eeuw de onderdelen van de wrakken verbrand. 
Sindsdien zijn ze van de schepen die daarvoor in aanmer-
king kwamen in principe in een velddepot ondergebracht. 
Naast het grote aantal tijdens het in cultuur brengen van 
de drooggelegde IJsselmeerpolders gevonden wrakken 
zijn inmiddels ook vele historische wrakken elders in de 
Nederlandse wateren gelokaliseerd. Ze worden, aangepast 
aan de omstandigheden onder water, op een vergelijkbare 
manier waarderend onderzocht.     
Het nieuwe Nederlandse Rijksoverheidsbeleid met 
betrekking tot scheepsarcheologie
Het veranderde Rijksoverheidsbeleid met betrekking tot 
de Nederlandse scheepsarcheologie betekende rond 2000 
dat de moeizaam in de periode 1945-2000 bij het NISA 
opgebouwde kennis en ervaring inzake dit mondiaal 
unieke maritieme erfgoed feitelijk niet verder zou worden 
aangevuld, maar als het ware stilgelegd. De ‘markt’ moest 
het overnemen en begon in veel gevallen (noodgedwon-
gen) ‘het wiel opnieuw uit te vinden’. Daarnaast kwamen 
er voorschriften waaraan (waarderende) onderzoeksrap-
porten moesten voldoen. In het algemeen bestaan deze 
rapporten voor een groot deel uit ongetwijfeld belangrijke 
administratieve gegevens. Voor het feitelijke onderwerp, 
archeologisch onderzoek, analyse van de verzamelde ge-
gevens, reconstructie van de vaartuigen en publicatie van 
de resultaten lijkt steeds minder of geen ruimte meer te 
zijn. Een zorgelijke ontwikkeling en, naast het veiligstel-
len en toegankelijk maken van de tijdens de opgravingen 
vastgelegde gegevens van de in deze studie behandelde en 
tot de verbeelding sprekende schepen en de interpretatie 
daarvan, de belangrijkste reden voor mij om te kiezen 
voor deze internationaal scheepsarcheologisch van belang 
zijnde groep vondsten van de laatmiddeleeuwse kogge. 
Het is de door het NISA opgegraven eerste en zo goed als 
zeker ook de laatste uitgebreid onderzochte, beschreven 
en getekende (volledige) groep wrakken, die op deze wijze 
wordt gepubliceerd. Het manuscript is mede bedoeld als 
handleiding voor (toekomstige) scheepsarcheologen, bij 
scheepsarcheologie betrokkenen en andere geïnteresseer-
den om een indruk te krijgen van de complexiteit van de 
scheepsarcheologie en hoe de uiteindelijke resultaten via 
een ‘ouderwetse’ werkwijze kunnen worden bereikt. Ge-
zien het unieke van dit Nationale Maritieme Erfgoed zou 
met minder in feite bij geen enkel volgend wrak genoegen 
moeten worden genomen. 
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1.3 Bronnenmateriaal
De opgegraven en waarderend onderzochte wrakken 
en de Kamper kogge
Het bronnenmateriaal voor deze studie wordt, met uit-
zondering van de reeds genoemde wrakken uit de Noord-
se bouwtraditie, gevormd door alle laatmiddeleeuwse 
scheepswrakken met de voor de grote koggen kenmer-
kende bouwelementen, die door het Nederlands Instituut 
voor Scheeps- en onderwaterArcheologie (NISA) en zijn 
voorgangers in de polders van het voormalige Zuiderzee-
gebied zijn opgegraven en/of waarderend zijn onderzocht. 
Daarnaast betreft het de twee door de Archeologische 
Dienst Waasland (ADW) nabij Doel aan de Schelde in 
Vlaanderen, België ontdekte en geborgen wrakken. Aan 
het in opdracht van Rijkswaterstaat Programmadirectie 
Ruimte voor de Rivier (RWS PDR) door ADC Maritiem 
uitgevoerde waarderend onderzoek en de berging van de 
scheepswrakken in de IJssel voor Kampen, aan het in op-
dracht van Rijkswaterstaat-Directie IJsselmeergebied tij-
dens het verdiepen van de vaargeul in de Noordelijke Aan-
loop Houtribsluizen ontdekte wrak, aan het waarderend 
onderzoek van het wrak in het ‘Zeebad’ bij Medemblik in 
het IJsselmeer en aan een in 1955 in de Noordoostpolder 
opgegraven wrak wordt kort aandacht besteed (tabel 1). 
Ook worden scheepsvondsten met enkele koggekenmerken 
besproken. Het in 1996 gepubliceerde onderzoek over 
gesinteld mosbreeuwsel wordt hier samengevat en geac-
tualiseerd. De door Sars Houtbouw gebouwde Kamper 
kogge was tijdens de bouw een belangrijke bron voor het 
verkrijgen van een beter begrip voor en over hoe de mid-
deleeuwse scheepsbouwers te werk gingen en waarom ze 
dat waarschijnlijk zo deden. De bouw(ervaringen), eerste 
zeilproeven en de Ommelandvaart in 2004 worden in een 
apart hoofdstuk beschreven.
Mogelijkheden
Het voert te ver om in deze studie alle van belang zijnde 
handelingen bij het reconstrueren van een scheepswrak te 
omschrijven. Volstaan kan worden met vast te stellen dat, 
ondanks de hierna genoemde beperkingen, reconstructie aan 
de hand van de gemaakte veldtekeningen, foto’s en geschre-
ven informatie mogelijk is. De ervaringen en gekozen oplos-
Tabel 1. De koggevondsten uit de Lage Landen
Kavelnummer/vindplaats Opgegraven in Naam Datering van de bouw
Zo 43 1981 Nijkerk I-kogge 1225-1250
Nq 75 1949 Ens-kogge 1225-1275
Na 57 1985 Rutten-kogge 1275-1285
On 5 1976 Dronten I-kogge 1300-1325
Zo 36 1983 Nijkerk II-kogge 1325-1350
Nm 107 1944 Marknesse-kogge 1340-1350
Nm 133 1943 Kuinre-kogge 1350-1375
Zn 42II 1979 Spakenburg I-kogge 1385-1400
Zn 43 1979 Spakenburg II-kogge 1415-1430
Zw 13 1986 Almere I-kogge ca. 1400
Om 61 1995 Dronten II-kogge 1425-1475
Aangevuld met de nog niet volledig opgegraven en/of nog niet volledig gedocumenteerde of uitgewerkte Nederlandse en Vlaamse 
vondsten.
Og 77 w.o.* Swifterbant-kogge 1300-1325
Nt 25 w.o.* Kraggenburg-kogge 1310-1320
Doel, België 2000 Doel I-kogge 1325-1330
Zc 46 w.o.* Almere II-kogge 1325-1350
Doel, België 2002 Doel II-kogge 1330-1350
Kampen (IJssel) w.o.*/2016 Kampen (IJssel)-kogge 1400-1450
Noordelijke Aanloop w.o.* Enkhuizerzand-kogge 1470-1485
Houtribsluizen (IJsselmeer)
Medemblik (Strandbad) w.o.* 1450-1500
Ng 37 1955 15e eeuw?
w.o.* = waarderend onderzocht. De zo gemerkte wrakken liggen nog op de vindplaats.
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singen bij het bouwen van de Kamper kogge vullen dit aan. 
Door in het onderzoek alle koggevondsten in de Nederlan-
den te betrekken en uit te werken is het mogelijk gebleken 
over de minder compleet bewaard aangetroffen vaartuigen 
meer te kunnen zeggen. Met andere woorden wat bij het ene 
wrak is aangetroffen kan naar een ander, waar dat niet het 
geval is, worden ‘vertaald’. Daarnaast is de kans zeer gering 
dat deze incomplete wrakken voor publicatie in aanmerking 
zouden komen. Kortweg, ze worden nu niet alleen alle in 
een volledig overzicht gepubliceerd, maar door de onder-
linge vergelijking en gelijktijdige behandeling in hetzelfde 
onderzoek is er ook sprake van meerwaarde. 
Naast datering van de ondergang van een vaartuig op basis 
van aangetroffen, dateerbare voorwerpen uit de inventaris 
en/of de verstoring van het bodemprofiel is datering van de 
bouw en de herkomst van het hout/het schip van belang. 
In veel gevallen is het laatste via dendrochronologisch 
onderzoek mogelijk. Om een betrouwbare uitkomst 
te verkrijgen is in principe onderzoek aan ca. twintig 
monsters gewenst. Het is daarbij van belang dat wordt 
vastgelegd uit welk deel van het schip het monster 
afkomstig is en of er eventueel sprake kan zijn van 
reparatie. Voor een betrouwbaar resultaat moeten monsters 
minimaal tachtig jaarringen hebben en bij voorkeur ook 
spinthout bevatten. Vóór ca. 1300 gedateerd hout kan in 
principe ook de bouwregio van het schip aangeven. Rond 
die tijd zijn er bepaalde regio’s waar het aanvankelijk 
beschikbare bouwhout voor schepen en gebouwen is 
opgebruikt en het dus van elders gehaald moest worden.    
Beperkingen 
De mogelijkheden om de hiervoor geschetste doelen te be-
reiken zijn beperkt. In de meeste gevallen betreft een wrak 
vaak niet meer dan het onderwaterschip met fragmenten 
van de onderste delen van de zijden. Slechts in enkele ge-
vallen zijn ook hogere delen van de scheepsromp bewaard 
gebleven. Het wrak van de Bremen-kogge is het meest 
compleet geborgen en gereconstrueerde grote vrachtschip 
(fig. 1.1a en b). In Nederland is de Nijkerk II het meest 
compleet aangetroffen schip. Bij de kleinere zijn dat de 
Marknesse- en de Almere I-kogge. Andere beperkingen 
voor het reconstrueren van de rompvormen en afmetingen 
zijn dat de scheepsrompen vaak uit elkaar zijn gezakt en 
dat de onderdelen in de loop der eeuwen door bijvoorbeeld 
druk in de grond kunnen zijn vervormd. Van de mast, de 
ra of spriet, de tuigage en het zeil wordt meestal niets aan-
getroffen bij (laatmiddeleeuwse) scheepswrakken. Daarover 
kan dus, behoudens enkele incidentele vondsten, nauwe-
lijks iets concreets worden vermeld. De studie beperkt zich 
voornamelijk tot de scheepsrompen en de daarin aangetrof-
fen voorwerpen. 
12. Reinders et al. 1978.
Een beperking van geheel andere aard is de manier waarop 
de verschillende scheepswrakken zijn gedocumenteerd. In 
het algemeen kan worden gesteld dat de gegevens over de 
wrakken uit de Flevopolders door de jaren heen redelijk tot 
goed zijn vastgelegd in veldtekeningen, foto’s en dia’s. Een 
beschrijving van het opgegraven schip is soms aanwezig, 
in andere gevallen niet meer dan enkele aantekeningen. In 
1975 is voor het eerst een scheepswrak opgegraven met als 
gepland doel aansluitend een opgravingsverslag door de 
bij het onderzoek betrokken medewerkers te publiceren.12 
Over het uitwerken van de opgravingsgegevens kunnen 
nog de volgende kanttekeningen worden gemaakt:
• bij de tussen 1944 en 2002 opgegraven schepen is 
vanzelfsprekend sprake van heterogene documentatie. 
De wrakken zijn door verschillende personen en in 
ver uiteen liggende jaren opgegraven en getekend. 
Daarnaast speelt mee met welke kennis, inzicht, 
interesse en (onderzoek)intenties de gegevens zijn 
vastgelegd en onder welke omstandigheden;
• tijdens het uitwerken van opgravingsgegevens 
(de tekeningen) moet rekening worden gehouden 
met krimpen en/of uitzetten van het natte en 
vaak aangetaste scheepshout. Ook gedurende de 
opgravingsperiode! Dit krimpen of uitzetten hangt 
af van de diepteligging en aantasting van het hout, 
van de hoogte van de grondwaterspiegel en van 
de bodemopbouw. Binnen een wrak kunnen grote 
verschillen in houtkwaliteit worden aangetroffen. Met 
andere woorden de in het begin van de opgraving 
vastgelegde maten van een bepaald onderdeel kunnen 
enkele weken later anders zijn en daarnaast ook 
afwijken van de oorspronkelijke. 
Nadat met genoemde beperkingen rekening is gehouden 
en alle beschikbare mogelijkheden en nieuwe inzichten 
zijn benut, kan worden vastgesteld of eerder gepubliceerde 
gegevens hun waarde behouden en de daaraan verbonden 
conclusies van kracht blijven of moeten worden herzien. 
Ook kunnen de analyses bijvoorbeeld een ander beeld op-
leveren over het ontstaan, de herkomst en de datering van 
het scheepstype/de scheepsbouwtraditie. 
1.4 Opzet van het onderzoek
Na de inleiding wordt in deel I (in de hoofdstukken 2 t/m 
4) in vogelvlucht de voorgeschiedenis van de scheepvaart 
en de context beschreven waarbinnen het ontstaan en de 
ontwikkeling van de kogge/de koggebouwtraditie waar-
schijnlijk heeft plaatsgevonden. Anders gezegd de stand 
van het onderzoek of wat was archeologisch en historisch 
bekend op het moment dat met het onderzoek voor deze 
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studie werd begonnen. In de paragrafen van dit hoofdstuk 
komt eerst het Nederlandse scheepsarcheologische on-
derzoek in de IJsselmeerpolders/de voormalige Zuiderzee 
tot ca. 2000 aan bod. Vervolgens wordt de opbouw van 
de voormalige Flevomeer-/Almere-/Zuiderzeebodem be-
schreven en de daar verband mee houdende wrakvorming, 
conserveringstoestand, vervormingen en compleetheid 
van de wrakken. Daarna wordt de geschiedenis van het 
archeologisch onderzoek van de als kogge geïnterpreteerde 
scheepswrakken beschreven en de kenmerken van de kog-
ge(bouwtraditie) van de in de Nederlanden onderzochte 
wrakken. Ook worden de in de IJsselmeerpolders en daar 
buiten opgegraven laatmiddeleeuwse scheepswrakken 
besproken die niet tot de koggebouwtraditie behoren. In 
hoofdstuk 3 komen de archeologisch bekende binnen-
vaartschepen tot 1300 en de archeologisch en historisch 
bekende West- en Noord-Europese zeegaande schepen in 
de periode tot 1200 aan bod. De schepen van de Middel-
landse Zee en de Noormannen in Zuid-Italië vormen het 
volgende onderwerp. Hierna komen de Kruistochten, de 
sociaal-economische ontwikkelingen en de opkomende 
zeehandel tussen de Middellandse Zee en het Noordzee-
gebied en op de Oostzee aan de orde. De laatste paragraaf 
handelt over de Noordwest-Europese zeegaande schepen in 
de periode ca. 1200-1500. In hoofdstuk 4 De middeleeuwse 
kogge. De stand van het onderzoek worden de historiografisch 
vastgelegde bevindingen besproken.
In deel II worden in hoofdstuk 5 het onderzoek en het 
onderzoeks-/referentie model (het basiswrak Nijkerk II 
en het nagebouwde schip de Kamper kogge) behandeld. 
Daarna volgen in de hoofdstukken 6 en 7 het onderzoeks-
verslag van de Nijkerk II en het verslag over het nabouwen 
van dit schip, de Kamper kogge. Met de gespecificeerde 
gegevens van dit schip is een standaard beschrijvingsmo-
del samengesteld. Deze archeologische en bouwtechnische 
beschrijving wordt in een herhalend proces bij het be-
schrijven van de andere wrakken gevolgd. Het is tevens 
een controlemiddel voor de juistheid van het basismodel. 
De andere wrakken worden in deel III schip voor schip 
en in chronologische volgorde behandeld in de volgende 
hoofdstukken. Bij de tot nu toe alleen waarderend onder-
zochte wrakken en bij de wrakken uit Doel is vanzelfspre-
kend sprake van beknopte, samenvattende informatie over 
wat op dit moment over deze schepen kan worden gezegd. 
Twee wrakken gaven aanvullende informatie, het in 1955 
opgegraven vaartuig van kavel G 37 in de Noordoostpol-
der en het in 1982 waarderend onderzochte wrak in het 
‘Zeebad’ bij Medemblik. Lange tijd bestond tijdens het 
onderzoek twijfel of deze vaartuigen ook tot de koggen 
kunnen worden gerekend. Dat lijkt nu zeer waarschijnlijk 
wel het geval te zijn. Om praktische redenen moest echter 
worden besloten ze niet uitvoerig te behandelen. In de 
daarop aansluitende hoofdstukken wordt een aantal opge-
13. Crumlin-Pedersen 2000.
graven schuiten besproken, waarbij enkele koggekenmer-
ken zijn vastgesteld. Tevens komen aan de orde de in de 
IJsselmeerpolders en elders in Nederland opgegraven laat-
middeleeuwse wrakken met enkele koggekenmerken die 
niet tot de koggebouwtraditie kunnen worden gerekend. 
Vervolgens worden de ontdekking en enkele vondsten van 
een vermoedelijk middeleeuwse scheepswerf in Kampen 
beschreven en wordt kort ingegaan op mogelijke bouw-
plaatsen van koggen in het Hanzegebied.
In deel IV worden de Resultaten, de Analyse en de Con-
clusies verwoord. Hierin worden allereerst de opvallende 
verschillen tussen de vaartuigen uit de Noordse- of Vi-
kingscheepsbouwtraditie en die van de koggen bespro-
ken en worden de aangevulde kenmerken van de laatste 
genoemd. Ook wordt vermeld wat er bekend is van alle 
andere in historische bronnen genoemde scheepstypen. 
Daarna volgen de kenmerkende constructie-elementen, 
de constructiemethode en bouwvolgorde van de grote en 
kleine koggen. Verder wordt verwoord waar de oorsprong 
van de kogge waarschijnlijk gezocht moet worden, waarom 
het scheepstype gedurende ongeveer 300 jaar niet of nau-
welijks veranderde, zo succesvol was en waarom het waar-
schijnlijk is verdwenen. Ook wordt het voortschrijdend 
onderzoek aan de breeuwmethode gesinteld mosbreeuwsel 
en de bevestiging van de typologische en chronologische 
indeling van de sintels (de ijzeren breeuwplaatjes) bespro-
ken. Deze breeuwmethode is (ook) een kenmerk van de 
koggebouw. Vanuit archeologisch perspectief wordt een 
middeleeuws miniatuur besproken waarop, zeer uitzon-
derlijk, het aanbrengen van gesinteld mosbreeuwsel bij 
een Kruisvaardersschip (een vroege kogge?) is afgebeeld. 
Op enkele andere, vroeg-15de-eeuwse miniaturen zijn 
zeer natuurgetrouwe constructie(detail)s bij de afgebeelde 
schuiten te zien. De eerste miniatuur is bij scheepshistorici 
en scheepsarcheologen wel bekend, maar nooit op deze 
manier geïnterpreteerd. Ook wordt aandacht besteed aan 
de inrichting, uitrusting en inventarissen van de koggen 
en aan de externe connecties, de handel en het Hanze-net-
werk. Omdat er een mogelijke relatie bestaat met (het 
ontstaan van) de koggebouwtraditie wordt het in de bron-
nen genoemde scheepstype nef van de Atlantische kusten 
van Engeland en Frankrijk/Het Kanaal besproken. In de 
discussie wordt ook het waterschip van de Zuiderzee mee-
genomen. 
Bij de onderzoeksvragen (§ 1.2) worden de als koggen ge-
definieerde wrakken uit het Oostzeegebied genoemd en 
of de constructiekenmerken met die van de koggen uit 
de Lage Landen overeenkomen, of ze aanwijsbaar in het 
Oostzeegebied zijn gebouwd en of er bijvoorbeeld sprake 
is van regionale verschillen. Voor de hand liggende vragen. 
Crumlin-Pedersen13 presenteert een overzicht van de dan 
bekende koggevondsten in Denemarken, Zweden, Duits-
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land en Nederland. Hij bespreekt wat andere onderzoekers 
en hijzelf over het scheepstype, over het mogelijke pro-
to-type van de zeegaande koggen en over de overgang van 
technische kenmerken tussen de Scandinavische schepen 
en de koggen tot dan hebben ontdekt en vastgesteld. Hij 
constateert in hetzelfde artikel (zie § 1.1) dat de meeste 
wrakken nog niet zijn gepubliceerd en dat de gepresen-
teerde gegevens over de constructie etc. niet meer dan 
een eerste impressie betekenen. Het lijkt weinig zinvol 
het werk van Crumlin-Pedersen over te doen. Ik beschik 
daarvoor ook over te weinig gegevens van de verschillende 
wrakken uit het noorden. Ik beperk mij daarom tot alle 
wrakken uit de koggenbouwtraditie in de Nederlanden. 
Als daar aanleiding toe is dan wordt bij een bepaald wrak, 
een constructie of constructie-element verwezen naar een 
buitenlandse vondst.
In zijn algemeenheid kan wel worden gesteld dat er onder 
de koggevondsten in Scandinavië/het Oostzeegebied zeker 
een aantal is (zal zijn) dat overeenkomt met de vondsten 
in de Nederlanden. Dit geldt ook voor vaartuigen waarbij 
Noordse invloeden zijn te zien. Daarnaast zijn er wrakken 
die op koggen lijken. Ze zijn echter geheel overnaads en 
vaak van naaldhout gebouwd. Ze zouden, zoals reeds is 
gebeurd, als Oostzee-koggen kunnen worden bestempeld. 
Crumlin-Pedersen schrijft ook over het Gedesby-schip, een 
volgens de Noordse traditie gebouwd vaartuig met ken-
merkende bouwelementen en constructies die moeten zijn 
overgenomen van de koggenbouwtraditie. Het vaartuig 
dateert uit ca. 1300. Er vaart een replica rond.  
Ik beoog met mijn onderzoek realistische, verantwoorde en 
zo gedetailleerd mogelijke informatie te presenteren over 
de vorm, de bouwmethode en de bouwvolgorde van een 
bepaalde en tevens grootste groep in de Lage Landen tot 
nu toe ontdekte en onderzochte laatmiddeleeuwse scheeps-
wrakken. De conclusie is dat de behandelde wrakken op 
basis van de bij de Bremen-kogge vastgestelde kenmerken 
alle tot dezelfde bouwtraditie kunnen worden gerekend. 
Het verschil in afmetingen geeft aan dat het gaat om kog-
gen, kleine koggen en schuiten. De uitkomsten van het 
onderzoek dragen bij aan de discussie over dit internatio-
naal gezien nog niet afgesloten onderzoek/onderwerp. Door 
het op een vergelijkbare manier uitwerken van de kog-
gevondsten uit het Oostzeegebied zou het beantwoorden 
van de in de vorige alinea gememoreerde vragen mogelijk 
(kunnen) maken. De maritieme benamingen etc. worden 
in de Verklarende Termenlijst toegelicht en in de bijlagen 
1.I en 1.II bij de tekening aangegeven.  

Het in dit tweedelige boek met bijbehorende technische 
tekeningen gepresenteerde onderzoek naar de koggen is 
voornamelijk een primair bronnenonderzoek, het ontslui-
ten van data die onmisbaar zijn voor interpretaties op basis 
van de hier uitgeschreven en in beeld gebrachte analyses. 
Zonder de beschikking te hebben over de hier uitgewerkte 
archeologische data is deze en verdere analyse van het kog-
geschip niet mogelijk en alleen hypothetisch of theoretisch 
van aard. Alle achttien tot op heden ontdekte Nederlandse 
en Vlaamse koggen en enkele nauw verwante scheepswrak-
ken werden systematisch onderzocht, de meeste tot op de 
laatste spijker, sintel of zelfs blind spijkerpennetje. Binnen 
dit omvangrijke onderzoek zijn de gegevens en analyse 
van de ene kogge gebruikt voor de andere, zodat mogelijk 
werd daar waarbij gegevens ontbraken of onderdelen los 
van het wrak waren aangetroffen, toch tot een reconstructie 
te komen. De wijze waarop alle gegevens hier zijn gepre-
senteerd, is voor iedereen controleerbaar zoals een goede 
bronnenpublicatie betaamt. Uiteraard kunnen er op detail 
of in grotere lijnen verschillen zijn in interpretatie, maar 
dat versterkt het wetenschappelijk debat. 
Het overgrote deel van het nu gepubliceerde onderzoek 
was reeds in het begin van 2014 afgerond.1 Op dat mo-
ment was duidelijk dat er nauwelijks onderzoek had plaats 
gevonden waarbij zo diepgaand ingegaan was op álle ele-
menten die te maken hadden met de bouw en constructie 
van koggen, als in de hier bij elkaar gevoegde analyses. 
Dat bleek des te sterker toen in 2015/´16 gevraagd werd 
om 2D reconstructietekeningen te maken van de Kampen 
(IJssel)-kogge en de daarbij gevonden schuit. Tijdens de 
adviseringsperiode in 2015 was namelijk duidelijk ge-
worden dat de documentatie middels 3D fotografie zou 
worden uitgevoerd, maar de hedendaagse 3D opnames 
schoten tekort. Deze geven weliswaar een situatie weer 
van de vondst op een bepaald moment, maar leveren geen 
of in ieder geval onvoldoende houvast voor reconstructie. 
Daarvoor waren ervaren interpretatiekennis, handmatig 
verzamelen van noodzakelijke data en tekenvaardigheid  
nodig om ‘ouderwetse’ 1:10 tekeningen te kunnen ma-
1. Zie 959-977, Verantwoording van de hoofdstukken: 6 Nijkerk-II kogge, oktober 2007; 14 Spakenburg-I kogge, januari 2008; 13 Kuinre kogge, februari 
2008; 9 Ens kogge, augustus 2008; 12 Marknesse kogge, maart 2009; 8 Nijkerk-I kogge, augustus 2011; 11 Dronten-I kogge, juni 2012; 17 Dron-
ten-II kogge, november 2012; 10 Rutten kogge, maart 2013; 18 Swifterbant kogge, maart 2013; 19 Almere-II kogge, april 2013; 20 Doel-I kogge, 
april 2013; 21 Doel-II kogge, mei 2013; 24 Enkhuizerzand kogge, augustus 2013; 15 Spakenburg-II kogge, november 2014; 16 Almere-I kogge, 
januari 2015; 25 Als koggen aan te merken wrakken, maart 2018; 26 Schuiten en aken met koggekenmerken, maart 2018; 27 15de- en 16de-eeuwse 
overnaadse schepen, maart 2018; 28 Middeleeuwse scheepswerven, maart 2018; 22 Kraggenburg kogge, oktober 2018; 23 Kampen (IJssel) kogge, 
april 2018.
2. Zie ook 31-32, 35, 37, 44,  73-74 en Kaartbijlagen.
3. Zie 609-675, hoofdstuk 23 Kampen (IJssel) kogge; 721-747, hoofdstuk 28 scheepswerven.
4. Behrens, Mark & Uli Rothfuss, Z.j. ‘Geschichte - Die KOGGE’ op de website Die Kogge. Europäische Autorenvereinigung e.V.: https://www.diekogge.com/
geschichte/.
ken.2 Bij die reconstructie van de Kampen (IJssel)-kogge 
werd rekening gehouden met de door het langdurige ver-
blijf onder water opgetreden vervormingen, het uit- en in 
elkaar zakken van de romp en met verdwenen houten con-
structiedelen. Dit alles als gevolg van de ligging tegen de 
oorspronkelijke oplopende onderwater-oever, van door de 
tijd (soms sterk) wisselende stroomsterktes en waterstan-
den van de rivier en door het vrij graven van het wrak. Dit 
onderzoek naar de Kampen (IJssel)-kogge werd toegevoegd 
aan en vormt het sluitstuk van de hier bijeengebrachte 
data en analyses. In 2014 vond bovendien een opgraving 
plaats in het oudste gedeelte van de Hanzestad Kampen 
waarbij duidelijke aan de scheepsbouw gerelateerde vond-
sten werden gedaan, en ook de analyse van dat materiaal is 
vervolgens in deze studie opgenomen.3
De meeste studies over koggen tot op heden zijn archeolo-
gisch, historisch, kunsthistorisch of theoretisch van aard, 
soms ook ideologisch gekleurd. Dit laatste geldt zowel 
voor beschouwingen -hier twee voorbeelden, het ene Duits 
en het ander Nederlands onder Duitse bezetting -, als voor 
eerdere en latere studies. In 1924 werd door een groep 
schrijvers, waaronder ook extreem rechts georiënteerden, 
in Bremen de literaire kring Die Kogge opgericht, die tien 
jaar later in de spanningen van de jaren ’30 weer werd 
opgeheven. Die Kogge werd in 1953 in Minden opnieuw 
opgericht, als initiatief ter bevordering van de Duitse 
literatuur met onder andere de uitreiking van de Kogge-
-Preis. In 1974 werd de kring hervormd tot de Europäische 
Autorenvereinigung DIE KOGGE e.V.: een Europese literaire 
vereniging. Uit deze hier heel compact samengevatte ge-
schiedenis blijkt overduidelijk welke ideologische asso-
ciaties, van artistiek en vrij tot nationaal-socialistisch, en 
vervolgens tot Europees cultuurgoed, het begrip de ‘kogge’ 
oproept.4 Heel anders werd ook in Nederland in en voor 
de Tweede Wereldoorlog de kogge als eigen cultuurgoed 
gepropageerd. In het bijblad van het weekblad Schuttevaêr 
verscheen in 1940 een artikel over Nederlands zeevaar-
dersverleden naar aanleiding van J.C. Mollema Geschiedenis 
Onderzoekscontext en resultaten
van Nederland ter zee. in vier deelen,  Amsterdam: Uitgever-
smaatschappij Joost van den Vondel, 1939.5 Het artikel 
opent heroïsch met het citaat ‘Ons schip van 900 na Chr. 
was de Kogge.’ In hetzelfde tijdschrift werd vier jaar later, 
1944, opnieuw trots geschreven ‘Toch bleef het breede, 
platronde schip der Friezen kogge genaamd, gedurende heel 
de Middeleeuwen den boventoon voeren. … het eigenlijke 
koggetype [is] in Friesland ontstaan. … De kogge blijft 
… het overheerschende scheepstype in West-Europa. 
… Naar haar Frieschen oervorm is de kogge een zwaar, 
kort, gedrongen, platrond schip …’.6 Ook elders werd 
geclaimd dat ‘de “kogge”, van Frieschen of Saksischen 
oorsprong’ was.7 Recent werd vanuit heel andere optiek 
en even fantastisch in de dissertatie van Reinhard Paulsen 
de origine van de kogge toegeschreven aan de Kelten en 
dat bedoeld als correctie op de oudere Duitse literatuur 
die de oorsprong natuurlijk bij de Germanen legde.8 Zelf 
stelt Paulsen tegelijkertijd ‘Im Kern sind nationalistische 
Forschung und Wissenschaftsethos nicht miteinander 
vereinbar.’ en dat zijn vuistdikke boek onder andere een 
‘Abrechnung mit deutschen Nationalismus’ is geworden.9 
Eveneens recentelijk voerde Daniel Zwick (universiteit 
Kiel) in de introductie van zijn artikel over Zuid-Europese 
scheepsbouw als meest belangrijk op dat zijn studie met 
name tot doel heeft historische en archeologische bronnen 
op een zinvolle manier bijeen te brengen.10 Hij constateert 
dat in academische verhandelingen als ‘koggen’ gelabelde 
scheepswrakken tot nu exclusief ontdekt zijn in noordelij-
ke wateren, terwijl er een rijk iconografisch en geschreven 
bewijs is dat ze ook op het Iberisch schiereiland en in het 
noordwestelijke deel van de Middellandse Zee werden 
gebouwd. Zwick behandelt een flink aantal (bekende) his-
torische bronnen. Terzake doende archeologische vondsten 
uit het Mediterrane gebied zijn er echter niet of nauwelijks 
en de door hem genoemde scheepswrakken leveren geen 
technische bewijzen die duiden op overeenkomsten met de 
koggen uit noordelijke streken, wél met de Atlantische nef. 
In figuur 10 toont hij onder andere duidelijk zijn gebrek 
aan (gedetailleerde) data. De studie is vooral theoretisch 
van opzet. Volgens Zwick verschafte zijn onderzoek echter 
historische bewijzen die ondersteunen dat overnaads en 
karveel gebouwde vaartuigen in Zuid-Europese  bronnen 
5. Anoniem, 1940. ‘Uit de geschiedenis van Nederland ter zee’, Voor het gezin. Bijvoegsel van “Schuttevaêr”, weekblad voor binnen- en Rijnvaart 52 nr 3, 13 
april. 17-18.
6. Anoniem, 1944. ‘Scheepvaartaaangelegenheden. Van holle boomstam tot motorschip II’, “Schuttevaêr”, hoofdorgaan der Schippersvereniging “Schutte-
vaêr” 55 nr. 50, 11 maart.
7. Visser, B., 1943. De Europeesche zee- en kustvisscherij in den loop der eeuwen, De visscherijwereld; officieel orgaan van de Vakgroep Vischverwerkende 
industrie en van de Federatie van Organisaties in het Vischbedrijf 3 nr. 17, 30 april. 194.
8. Ellmers, Detlev, 2010. Koggen Kontrovers, Hansische Geschichtsblätter, 128, 113-140; Paulsen, Reinhard, 2010. Die Koggendiskussion in der For-
schung. Methodische Probleme und ideologische Verzerrungen, Hansische Geschichtsblätter 128. 19-112; idem, 2015 (verschenen 2016). The History 
of the “Hanse Cog”. A ship type between Science and Politics, Hansische Geschichtsblätter, 133. 99-114; idem, 2016. Schiffahrt, Hanse und Europa im 
Mittelalter. Schiffe am Beispiel Hamburgs, europäischen Entwicklungslinien und die Forschung in Deutschland, Köln/ Weimar/Wien: Böhlau (Quellen und 
Darstellungen zur hansischen Geschichte 73); Belasus, Mike, 2017. Historical Ship Archaeology in the Shadow of Historism and Nationalism. A Ger-
man Perspective,  in: Brooks, Alasdaire & Natascha Mehler, 2017. The Country Where My Heart Is. Historical Archaeologies of Nationalism and National 
Identity, Gainesville e.a.: University Press of Florida. 222-241. Paulsens dissertatie werd kort en kritisch besproken door Mike Belasus in VSWG. Viertel-
jahrschrift für Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 105, 2018/1. 107-108. 
9. Paulsen 2016, 7, 721.
10. Zwick, Daniel, 2016. Bayonese cogs, Genoese carracks, English chomons and Iberian carvels: tracing technology transfer in medieval Atlantic ship-
building, Itsas Memoria. Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco 8, 647-680: https://archaeologia-navalis.org/online-manuscripts.  
11. Kansa, Sarah W. & Levent Atici, Eric C. Kansa, Richard H. Meadow, 2020. Archaeological Analysis in the Information Age: Guidelines for Maximizing 
the Reach, Comprehensiveness, and Longevity of Data, Advances in Archaeological Practice 8. 40 – 52: https://doi.org/10.1017/aap.2019.36.
ook als koggen worden aangemerkt. Dit zou zijns inziens 
moeten leiden tot het stoppen van verwijzen naar zee-
gaande ‘bottom first’ gebouwde vaartuigen als koggen in 
archeologische zin, omdat dat inaccuraat zou zijn gezien de 
vanuit Europees perspectief bijeengebrachte argumenten.
In het hier voorliggende boek heb ik me ver gehouden 
van deze theoretische, historiografische en ideologische 
kwesties. Het ‘Nachleben’ van de koggen is hier niet het 
onderwerp van onderzoek, noch een analyse van de Hanze 
in historisch perspectief: niet omdat die benadering en dat 
type onderzoek niet van belang zijn, maar dit onderzoek is 
volledig geconcentreerd op de harde data van alle terugge-
vonden wrakken van als koggen te karakteriseren schepen. 
De restanten van de archeologisch onderzochte en nu in 
hun samenhang gereconstrueerd tot in detail uitgetekende 
koggeschepen vormen immers de essentiële primaire mate-
riële bron voor verdere geschiedschrijving over de scheep-
vaart in laatmiddeleeuws Noordwest-Europa. Dit overzicht 
van het totaal aan onderliggende harde data, de verzamelde 
gegevens over de analyse van opgegraven koggen ontbrak 
tot op heden.
Na afsluiting van Cogghen, kleene cogghen ende schuten met het 
bijbehorende tekenwerk benadrukte Chris Nicholson, di-
rector van het Centre for Digital Antiquity, in een blog het 
belang op termijn van vastgelegde data boven of tenminste 
gelijkwaardig aan gepubliceerde interpretaties: ‘I perso-
nally interpret this to mean that the data you produce are 
a more valuable contribution to your discipline [Archae-
ology] than are many of your interpretations.’ Nicholson 
bouwde hier beknopt voort op een in 2019 gepubliceerd 
artikel door het team Sarah W. Kansa, Levent Atici, Eric 
C. Kansa en Richard H. Meadow waarin richtlijnen wor-
den gegeven voor archeologisch data management, waarbij 
zij stellen:11 ‘… we strongly emphasize the importance 
of viewing data as a first-class research outcome that is as 
important as, if not more important than, the interpretive 
publications that result from their analysis.’ Beide plei-
dooien geven in feite en achteraf een verantwoording voor 
de keuze die gemaakt werd voor de publicatie van Cogghen, 
kleene cogghen ende schuten en de verdediging ervan als aca-
demisch proefschrift: immers heeft dit onderzoek met de 
omvangrijke deelstudies in eerste instantie vooral betrek-
king op het zo gedetailleerd mogelijk beschikbaar maken 
van de data. Uiteraard is er naar gestreefd deze data weer 
te geven binnen een breder perspectief van het Hanzetijd-
perk, kijkend naar de oorsprong van deze zeer specifieke en 
in tijd begrensde unieke scheepsbouwtraditie, de variatie, 
voornamelijk in grootte en daarmee bepaald voor binnen-
vaart of zeevaart, de -geringe- ontwikkeling in ontwerp, de 
dateringen op basis van sintels, de scheepsinventaris etc. 
Gezien het aantal onderzochte koggen en de onderlinge 
overeenkomsten van harde gegevens zijn daar gevolgtrek-
kingen aan te ontlenen. Die gevolgtrekkingen zijn in dit 
onderzoek gepresenteerd: deze interpretaties kunnen on-
derdeel zijn van het wetenschappelijk debat, de data niet!
In het begin van deze studie werd een aantal vraagstel-
lingen geformuleerd.12 Deze zijn gaandeweg zo goed mo-
gelijk beantwoord. Hier komen we daar tenslotte kort en 
krachtig op terug: 
1. Behoren de onderzochte scheepswrakken uit het Zuiderzeege-
bied tot hetzelfde constructietype en zijn ze voor een specifiek 
vaargebied gebouwd?
Koggen behoren tot één constructietype, ontstaan in 
de tweede helft van de twaalfde eeuw en dat niet of 
nauwelijks evolueert tot 1400. De laatste grote koggen 
waren waarschijnlijk niet meer te zien rond 1500. De 
bouwtraditie is ontstaan en de schepen werden met 
name gebruikt in het gebied dat (later) tot het Han-
ze-imperium behoorde. Ze hadden rechte, vallende 
stevens, hoge zijden, één mast met razeil van (grof) 
geweven wollen en geteerd doek, en een stevenroer.
2. Is er sprake van bepaalde (functionele) typen, af te lezen aan 
bijvoorbeeld de afmetingen, de vorm en de indeling?
(Grote) koggen hebben in bovenaanzicht een halve 
walnootachtige vorm met een scherp gebouwd on-
derwaterschip, een lengte-breedteverhouding van 
3,2:1 of iets minder, een lengte van ca. 20 m en zijn 
midscheeps meer dan 4 m hoog. De mast staat in 
een gat in een lang zaathout en de zijden/de  romp 
word(en)t in vorm gehouden met door de huid steken-
de dwarsbalken met daarop zwaar uitgevoerde knie-
constructies. Ze hebben dekken uit vrijwel volledig los 
liggende onderdelen. Vóór ca. 1300 zijn koggen waar-
schijnlijk meestal (iets) minder lang en hoog.
Kleine (zeegaande) koggen hebben een vergelijkbare 
vorm en lengte-breedteverhouding, zijn tot ca. 16 m 
lang en hebben een boordhoogte midscheeps tot ca. 3 
m. Dwarsbalken steken niet door de zijden. De mast 
staat in een kort mastspoor of in een gat in een legger 
of wrang. 
Vermoedelijk meer voor de binnenvaart bedoelde klei-
ne koggen hebben een iets langgerektere vorm en zijn 
12. Zie § 1.2. Onderzoeksvragen.
midscheeps in principe niet hoger dan ca. 2 m. Het 
eerste kan eventueel (ook) het gevolg zijn van evolutie 
vanaf ca. 1400. Bij enkele tot nu gevonden vaartuigen 
kan gedacht worden aan het vervoeren van bepaalde 
ladingen (bijvoorbeeld bakstenen) als er sprake is van 
zwaarder uitgevoerde constructies of vlakkere bodem. 
Waarschijnlijk wordt vanaf ongeveer het midden van 
de 14de eeuw soms een sprietzeil gebruikt en kan de 
mast worden gestreken.
Buiten het scherp gebouwde achter- en voorschip en 
het brede, vlakke middenschip zijn er geen of nauwe-
lijks aanwijzingen voor een indeling van de grote en 
kleine koggen.
Schuiten met koggekenmerken hebben een laag boord 
en varieren in afmetingen. 
3. Zijn deze koggen alle (in een bepaald gebied) volgens een 
algemeen gehanteerde traditie gebouwd en hoe zien de verschil-
lende typen er uit?
Het verschil in typen is bij de vorige vraag reeds aan-
gegeven. Het gebied waarin volgens de gehanteerde 
traditie tussen ca. 1200 en 1500 werd gebouwd kan 
op basis van de behandelde wrakken met name worden 
bepaald tot het stroomgebied van de Overijsselse IJs-
sel/de oostzijde van de Zuiderzee en het Nedersaksische 
kustgebied aan de Noordzee.  
4. Hoe zijn deze schepen gebouwd?
Koggen zijn in fasen gebouwd volgens het bottom first/
shell first principe. Dat geldt voor alle exemplaren, of 
het nu kleine koggen zijn voor de binnenvaart of gro-
te zeegaande koggen. Het shell first principe kan met 
name worden vastgesteld aan de voor koggen kenmer-
kende breeuwmethode gesinteld mosbreeuwsel. De 
sintels aan de binnenzijde zijn namelijk op de naden 
aangebracht vóórdat de spanten werden geplaatst.
5. Is er sprake van een bepaalde bouwvolgorde?
Er is een zeer duidelijke bouwvolgorde die voor alle 
koggen geldt. Daar wordt nauwelijks van afgeweken. 
Er kunnen later wel wijzigingen of toevoegingen aan-
gebracht zijn, maar het oorspronkelijk ontwerp is via 
een vast patroon uitgevoerd. 
6. In het verleden zijn de in het Zuiderzeegebied gevonden en 
hier onderzochte schepen op basis van onvolledige documentatie 
koggen genoemd of als koggeachtig omschreven. Is dat terecht?
Na het uitwerken van de data van de meeste van de 
behandelde wrakken kon worden vastgesteld dat er van 
de in 1985 vermoede bouwtraditie inderdaad sprake 
moet zijn geweest. Alle toen als kogge of koggeachtig 
omschreven vondsten passen daarin en er zijn enkele 
wrakken die daar hoogst waarschijnlijk aan toegevoegd 
kunnen worden.
7. Uit de literatuur is bekend dat in het Oostzeegebied ook 
verschillende wrakken zijn gevonden die als kogge zijn gedefi-
nieerd. Komen de constructiekenmerken overeen met die van de 
vondsten in de Lage Landen?
Er zijn nog nauwelijks koggevondsten uit het Oostzee-
gebied gepubliceerd en de beschikbare gegevens zijn 
onvoldoende om daarover met zekerheid iets te zeggen. 
Er zijn wel enkele wrakken waar vermoedelijk sprake 
is van overeenkomst met vondsten uit de Nederlanden, 
maar vooral vaartuigen die vrijwel zeker van origine 
thuis horen in het Oostzeegebied.    
8. Zijn deze vaartuigen aanwijsbaar in het Oostzeegebied ge-
bouwd en zo ja, is er sprake van bijvoorbeeld regionale ver-
schillen?
Aansluitend op de vorige vraag en beantwoording kan 
over regionale verschillen nog niets worden gezegd. 
Enkele van de behandelde wrakken (Nijkerk-I, Rutten 
en Doel-I) kunnen in het (West-)Baltische gebied zijn 
gebouwd.
9. Waarom is de (zeegaande grote) kogge in historische bronnen 
en als archeologische vondst zo’n ogenschijnlijk overheersend 
type (geworden)? Heeft dat te maken met de soort of omvang 
van de vrachten, de te bevaren zeeën en/of de havens?
Het meest waarschijnlijk heeft dat te maken met de 
mogelijkheid van het vervoeren van omvangrijke la-
dingen in de betreffende periode en betrouwbaarheid 
van de kogge. Het type zou anders nooit ongeveer 300 
jaar onveranderd in gebruik zijn gebleven.
10. Wat zijn de dateringen van de schepen (jaren/perioden waar-
in ze zijn gebouwd en vergaan) en is er sprake van evolutie 
in de constructie? Is het laatste het geval, vindt dat dan in 
verschillende gebieden bijvoorbeeld tegelijkertijd plaats in 
Noordwest-Europa en het Hanzegebied?
De behandelde schepen zijn gebouwd en vergaan in 
de periode ca. 1250-1550. Bij de enkele koggen van 
vóór 1300 is vastgesteld dat de bodemplanken/het 
onderwaterschip van achter- tot voorsteven geheel 
karveel is gebouwd. De naden tussen de planken zijn 
V-vormig en beslaan aanvankelijk de volledige dikte 
van de planken. Daarna zijn de achterste en voorste 
2-3 m van de bodemdelen en alle gangen van de zijden 
overnaads aan elkaar verbonden. De rest van de bodem-
planken is karveel aangebracht en alleen van onderaf 
gesinteld (bij 13de-eeuwse vaartuigen soms aangevuld 
met alleen sintelnagels aan de binnenkant). De jongste 
(15de-eeuwse Kampen [IJssel]) kogge heeft verhoogde 
zijden, maar is qua romp verder nog volledig gebouwd 
13. Looper, Bert, 2017. Aan de grenzen van de Hanze. De IJsselregio als economisch systeem in de Middeleeuwen, Overijsselse Historische Bijdragen, 132 
(themanummer De Hanze). 9-32. 
14. Daly, Aoife, 2007. Timber, Trade and Tree-rings. A dendrochronological analysis of structural oak timber in Northern Europe, c. AD 1000 to c. AD 
1650. PhD thesis University of Southern Denmark, Esbjerg: Microsoft Word - Timber, Trade and Tree-rings june 07.doc (sdu.dk) ; Daly, Aoife. 2017, 
Timber-regionality and temporality in Northern Europe’s shipbuilding resource, in: Gawronski, Jerzy & André van Holk, Joost Schokkenbroek , Ships 
and maritime landscapes: Proceedings of the Thirteenth International symposium on boat and ship archaeology, Amsterdam 2012, ISBSA 13, Eelde: 
Barkhuis Publishing, 334-338.
als zijn 14de-eeuwse voorgangers. Opmerkelijk is het 
volledig sintelen van de overnaadse naden aan zowel 
de binnen- als buitenkant van de IJsselkogge, terwijl 
bij andere/uit andere streken afkomstige vaartuigen is 
vastgesteld dat het sintelen van de overnaadse naden 
aan de buitenkant vanaf de eerste helft van de 14de 
eeuw gedeeltelijk (Doel-I) of geheel achterwege wordt 
gelaten. Voor zover dit van deze scheepsvondsten kan 
worden afgeleid vinden veranderingen waarschijnlijk 
niet overal tegelijkertijd plaats in het Hanzegebied.   
11. Waar komen de in het Zuiderzeegebied gevonden schepen van-
daan (waar zijn ze gebouwd)?
In tabel 1 van paragraaf 28.1 zijn de koggen gerang-
schikt naar de periode waarin ze gebouwd zijn, het jaar 
waarin ze opgegraven werden en wat het herkomstge-
bied is van het hout. Dan valt op dat er een relatie is 
tussen het jaar waarin de opgraving plaats vond en de 
beschikbaarheid van gegevens over het herkomstge-
bied. In de periode waarin nog geen dendrochronolo-
gisch onderzoek kon worden gedaan, ontbreken dan 
ook de gegevens over een herkomstgebied. Waar die 
gegevens wel beschikbaar zijn, is voor een deel niet 
nauwkeurig aan te geven of de herkomst van het hout 
bijvoorbeeld Nederland of Westfalen is; het is in dit 
geval het beste om dit als één geheel te zien, waarbij 
de IJssel(regio) als grensrivier/’transportkanaal’ met het 
Duitse achterland13 ongetwijfeld een belangrijke rol 
heeft gespeeld. Van de dendrochronologisch nog niet 
gedateerde koggen zijn onderdelen bewaard gebleven. 
Ook voor de wél gedateerde wrakken zou her-ijking 
en controle op de sinteltypen datering een waardevolle 
aanvulling zijn. Een perspectief dat zich gaandeweg 
gedurende het koggenonderzoek aandiende.14 De 
herkomst van het hout geeft bij schepen van vóór ca. 
1300 waarschijnlijk meestal ook de bouwregio aan. 
Dit wordt ondersteund door de mossoorten die voor 
het breeuwen zijn gebruikt. Daarna is het hout vaak 
van elders aangevoerd en is er sprake van één mossoort. 
Vastgesteld kan worden dat alle behandelde wrakken 
vrijwel zeker in (de kern van) het Hanzegebied zijn ge-
bouwd. De Marknesse kogge liep hoogst waarschijnlijk 
in (Noord) Nederland van stapel. 
12. Is meer zekerheid verkregen over het reeds eerder uitgesproken 
vermoeden dat de dateerbare vormontwikkeling van de sintels 
en dat het toepassen van de breeuwmethode gesinteld mos-
breeuwsel een directe relatie heeft gehad met het ontstaan, het 
gebied en de periode waarin de koggen rondvoeren?
De al eeuwen gangbare methode van waterdichtmaken 
met mos, moslatten en sintelnagels van de naden van 
rivierschepen in met name het stroomgebied van de 
Rijn is waarschijnlijk voor het eerst bij het aanpassen 
van een bestaand type zeeschip/het ontstaan van de 
kogge rond het midden van de 12de eeuw toegepast. 
Tussen ca. 1175-1225 is uit de sintelnagel de sintel 
ontstaan. Deze en verdere vormverandering van de 
sintel  heeft alleen plaats gevonden in het Hanzegebied 
(in wording) en bij schepen die volgens de koggebouw-
traditie zijn gebouwd. Het is een kenmerk van de kog-
gen. Bij de volgens de Noordse/Scandinavische geheel 
overnaadse en geklonken scheepsbouw (ook in Groot 
Brittanië en het gebied van het voormalige Frisia) werd 
de methode (tot de 14de eeuw zeer waarschijnlijk) niet 
toegepast, hooguit als kleine reparatie. De mij tot nu 
toe bekende archeologische vondsten uit die gebieden 
en periode hebben betrekking op riviervaartuigen. Er 
is dus géén sprake van een eventuele Friese breeuwme-
thode. Met het verdwijnen van de koggen/eindigen van 
het Hanzetijdperk verdwijnt rond ca. 1550 ook het 
gesinteld mosbreeuwsel. Bij sommige riviervaartuigen 
blijft het sintelen van het vlak (van kleine vaartuigen) 
tot in de 20ste eeuw in gebruik.      
13. Eerdere onderzoekers hebben zich reeds afgevraagd of er sprake 
is geweest van het in een bepaalde korte periode ontstaan van 
een nieuw scheepstype of van een zich langzaam ontwikkelen 
van een reeds lang bestaand type vaartuig in het Hanzegebied 
in wording. Heeft het voorliggend onderzoek antwoord gegeven 
of aanvullende gegevens en/of nieuwe inzichten opgeleverd?
Ondanks het (nog) ontbreken van 12de-/vroeg-13de-
-eeuwse archeologische vondsten in de Nederlanden en 
met name in Vlaanderen leverde het onderzoek nieuwe 
inzichten op en is er vrijwel zeker sprake geweest van 
een langzaam verder ontwikkelen van een bestaand 
scheepstype (zie antwoord volgende vraag).
14. De vraag naar de regio waarin de kogge/de bouwtraditie kan 
zijn ontstaan, wanneer dat heeft plaatsgevonden en de moge-
lijke redenen daarvoor zijn eveneens intrigerende aspecten en 
nevendoelen van het onderzoek. De relatie met de Kruistochten 
en de Hanze kan daar niet los van worden gezien.
Hypothetisch mag worden verondersteld dat de ont-
wikkeling van de kogge rond het midden van de 12de 
eeuw heeft plaats gevonden met als voornaamste aan-
leiding de Kruistochten; dat dit aanvankelijk in het 
Nederrijngebied, maar met name bij de Artesische en 
Vlaamse Kanaalkust plaats vond en dat de bestaande 
Atlantische nef daarvoor werd aangepast. Met name 
als gevolg van het al snel ontbreken van geschikt en 
voldoende bouwhout, maar ook om economische en 
staatkundige redenen verplaatsten de bouw en de fei-
telijke verdere ontwikkeling van het hier behandelde 
15. Maarleveld, Thijs. J. 1995. Type or technique. Some thoughts on boat and ship finds as indicative of cultural traditions, International Journal of Nauti-
cal Archaeology 24.1, 3-7; Verwey, Joep & Wouter Waldus, André van Holk, 2012. Continuity and change in Dutch shipbuilding in the Early  Modern 
period. The case of VAL 7 and the watership in general, Journal of Archaeology in the Low Countries 4, 65-93.
scheepstype/deze bouwmethode zich rond 1200 naar 
het noordoosten binnen het in wording zijnde Hanze-
gebied. Geredeneerd vanuit de verzamelde en geanali-
seerde data en het ontbreken van archeologische vond-
sten in Friesland en Groningen is er geen enkele reden 
te bedenken waarom de kogge een Fries scheepstype 
zou kunnen zijn.       
15. Geeft het gestandaardiseerd beschrijven van de voorwerpen 
die in de koggen zijn gevonden beter inzicht in de scheepsuit-
rusting/-inventaris en levert dit meer duidelijkheid op over 
het aantal bemanningsleden aan boord van de verschillende 
schepen?
Het is niet gemakkelijk om hier antwoord op te geven 
omdat het vaartuig vaak nog toegankelijk was na het 
vergaan en men dan alles wat bruikbaar en bereikbaar 
was er uit gehaald heeft. Alleen bij schepen die ‘mid-
den op zee’ zijn vergaan, ijlings zijn verlaten en die 
niet meer toegankelijk waren na het zinken kan een 
(bijna) complete inventaris worden aangetroffen. Bij 
enkele kleine koggen en schuiten was dat het geval en 
kan met de nodige voorzichtigheid iets worden gezegd 
over het aantal bemanningsleden. Een geregeld terug-
komend kenmerk is in ieder geval de vuurplaats, een 
beperkt aantal gebruiksvoorwerpen en de vaak muli-
functionele aard daarvan.
De omvangrijke groep en bouwkundig gezien twee 
typen Hollandse waterschepen verdienen een vergelijkbaar 
onderzoek als de koggen. Eerste stappen daartoe zijn 
reeds gezet.15





2.1 Scheepsarcheologisch onderzoek in 
Nederland 
Voor een correcte interpretatie van de verzamelde data 
is het zinvol vooraf kort aandacht te besteden aan de 
archeologische, bodemkundige en historische informa-
tie die bij aanvang en tijdens de studie ter beschikking 
stond. Met name de sociaal-economische situaties/ont-
wikkelingen, de handel, het transport, de Kruistochten 
en de daarbij gebruikte schepen en andere transportmid-
delen in West-Europa en het Middellandse Zeegebied in 
de periode tot ca. 1200 zijn daarvoor van belang. 
C.J. Glavimans publiceerde in de Konst- en Letterbode 
van 1822 het onderzoek dat hij in opdracht van de mi-
nister voor de Marine verrichtte aan een scheepswrak bij 
Capelle op de Langstraat in Noord-Brabant. Getoetst aan 
huidige maatstaven was het een uitstekend onderzoek, 
waaraan ook de archeoloog C.J.C. Reuvens een bijdra-
ge leverde.1 De vondst en berging van de aanvankelijk 
veronderstelde Romeinse of Vroeg-Middeleeuwse ‘Boot 
van Utrecht’ in 1930 is een bekender voorbeeld van een 
scheepswrak waaraan in het verleden aandacht is besteed. 
Deze incidentele vondsten kunnen als het begin van 
scheepsarcheologisch onderzoek in Nederland worden 
gezien. Na het droogvallen van de Wieringermeerpolder 
in 1930 werden enkele tientallen post-middeleeuwse 
scheepswrakken ontdekt. Hiervoor bestond echter be-
perkte belangstelling. Ze pasten feitelijk niet binnen het 
archeologisch denken in die tijd. Ze waren niet oud ge-
noeg om het eenvoudig te stellen.2  
Met de in 1932 tussen de provincies Noord-Holland 
en Friesland gebouwde Afsluitdijk werd de Zuiderzee 
afgedamd. In deze tot IJsselmeer omgedoopte en meer 
dan 500.000 ha grote binnenzee in het Noordwesten 
en het centrum van Nederland zijn naast de in 1930 
reeds aangelegde Wieringermeerpolder achtereenvolgens 
de Noordoostpolder (1942) en de polders Oostelijk en 
Zuidelijk Flevoland (respectievelijk in 1957 en 1968) 
drooggelegd. In totaal 166.000 ha nieuw land.3 Plannen 
voor een vijfde polder (de Markerwaard) zijn in de ijskast 
gezet. 
1. Reinders 1987, 9. 
2. Vlierman 2002, 120.
3. Vlierman 1997a, 15 en fig.1.
4. De afdeling is in 2016 opgehouden te bestaan.
5. Vlierman 1983, 1 en 1997a, 15.
6. Modderman 1945; hoofdstuk 13, de Kuinre-kogge.
7. Idem; hoofdstuk 12, de Marknesse-kogge.
De Zuiderzee was in de Middeleeuwen en ook in de 
eeuw- en daarna een belangrijk onderdeel van een com-
plex Noordwest-Europees verkeersnetwerk. Het schip 
was in dezelfde periode - zeker tot de komst van de trein 
- veruit het belangrijkste transportmiddel. Het Neder-
lands Instituut voor Scheeps- en onderwaterArcheologie 
(NISA) en zijn voorgangers, en ook de huidige Afdeling 
Scheepsarcheologie van de Rijksdienst voor het Cultureel 
Erfgoed (RCE),4 heeft sinds 1942 in deze drooggelegde 
voormalige stukken zeebodem bijna 450 scheepswrakken 
geregistreerd. Ze dateren voornamelijk uit de periode ca. 
1250-1900. Ruim 350 stuks zijn inmiddels opgegraven. 
Het is een uniek, mondiaal ongekend en betrekkelijk 
eenvoudig te onderzoeken scheepskerkhof. In een flink 
aantal wrakken zijn (vrijwel) complete inventarissen aan-
getroffen. De voorwerpen van deze inventarissen geven 
inzicht in het leven en werken aan boord van onze varen-
de voorouders, terwijl de vaartuigen zelf vaak tot nog toe 
onbekende informatie verschaffen over scheepstypen en 
bouwwijzen door de eeuwen heen. Van de meeste schepen 
kan de periode van vergaan betrekkelijk scherp (binnen 
25 jaar of minder) worden gedateerd. Ze kunnen derhal-
ve als ware tijdscapsules worden beschouwd.5 Ongeveer 
zeventig wrakken dateren uit de periode ca. 1250-1600. 
Bij de vondsten uit het voormalige Zuiderzeegebied gaat 
het voornamelijk om binnenvaartvrachtschepen, vissers-
schepen en werkschuiten. Daarnaast zijn enkele grotere, 
zeegaande vrachtschepen en bewapende vaartuigen aan-
getroffen. De wrakvondsten van vóór ca. 1500 zijn, op 
enkele uitzonderingen na, alle representanten van een 
zelfde traditie, die hier koggebouwtraditie zal worden 
genoemd.
   
Reeds vrij snel na het droogvallen van de eerste stukken 
Noordoostpolderbodem werden voor Kuinre archeologi-
sche voorwerpen verzameld. In juli 1941 werd het oud-
heidkundig bodemonderzoek voor het Zuiderzeegebied in 
opdracht gegeven aan het Biologisch Archeologisch Insti-
tuut van de Rijksuniversiteit Groningen (BAI). Naast de 
ontdekking van de locatie van de eerste burcht van Kuinre 
werden ook de eerste scheepswrakken en scheepsresten 
in dit gebied aangetroffen.6 De vondst en publicatie van 
een 14de-eeuws vrachtscheepje met lading en inventaris7 
2Voorgeschiedenis en context
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maakte in 1944/1945 duidelijk dat in de Noordoostpolder 
en de toekomstige polders in het voormalige Zuiderzeege-
bied regulier scheepsarcheologisch onderzoek zou moeten 
worden uitgevoerd. De door het BAI ontwikkelde en uit-
gevoerde tekenmethode voor het vastleggen van het door 
P.J.R. Modderman onderzochte schip en de ligging in de 
bodem werd na de Tweede Wereldoorlog onder leiding 
van G.D. van der Heide vrijwel standaard uitgevoerd. Het 
tekenen (schaal 1:20) bestond uit één of enkele bovenaan-
zichten, een langsdoorsnede over de kiel en stevens ge-
combineerd met het binnenaanzicht van een van de zijden, 
verschillende dwarsdoorsneden over de spanten, tekenin-
gen van los aangetroffen en voor reconstructie van belang 
zijnde onderdelen en dwarsdoorsneden aangevuld met de 
verstoring van het bodemprofiel. Ook werden foto’s van 
de aangetroffen situaties gemaakt. Het is in principe nog 
steeds de gevolgde manier van documenteren. Sinds het 
begin van de jaren zeventig van de vorige eeuw zijn voor 
dit doel ook aanvullende, nieuwe technieken toegepast 
(stereo fotogrammetrie, tekenen met een 2D- en 3D-pan-
tograaf). In 1981 werd besloten ook alle onderdelen van 
een scheepswrak schaal 1:10 te gaan tekenen.
2.2 Opbouw van de Zuiderzeebodem 
Voor een goed begrip van het verschil in compleetheid en 
de verschillende mate van conservering van de wrakken 
volgt hier een korte beschrijving van de bodemopbouw. 
Als uitgangspunt is het pleistocene oppervlak genomen 
waarvan de diepteligging bepalend is voor de conservering 
van de wrakken (fig. 2.1.).
Globaal bevindt het pleistocene oppervlak dat, naast en-
kele keileemopduikingen voornamelijk uit zand bestaat, 
zich langs de oostrand van de Noordoostpolder op 3 à 4 
m onder NAP. Aan de westzijde van deze polder is dat ca. 
8-9 m onder NAP. In het Noordoostpolder- en Oostelijk 
Flevolandse gebied rond de IJssel-/Vechtdelta bedraagt 
de diepte aan de oostzijde 4-9 m en ter hoogte van het 
eiland Urk 8-10 m onder NAP. Langs de zuidoostkust van 
de voormalige Zuiderzee tussen Muiderberg en Elburg 
bevindt het pleistocene zandoppervlak zich op ca. 1 m 
onder NAP, terwijl dat tussen de Ketel- en de Holland-
se Brug ca. 10-11 m onder NAP bedraagt. In de verder 
uitwaaierende en de zich naar het westen voortzettende 
IJssel-/Vechtdelta bevindt het pleistocene oppervlak zich 
langs de Noord-Hollandse kust bij Enkhuizen en Marken 
op ongeveer 12 m onder NAP, terwijl dat ter hoogte van 
Scharwoude ongeveer 18 m is. Bij Wieringen in de Wie-
ringermeerpolder ligt het pleistocene oppervlak op ca. 4 
m en ten westen van Medemblik op ca. 14 m onder NAP. 
Naast deze hoogte-/diepteverschillen wordt het pleistocene 
landschap doorsneden door de stroomgeulen van de Steen-
wijker Aa en de Vecht in de zuidelijke helft van de Noord-
oostpolder, onder het Ketelmeer en in het noordelijke deel 
van Oostelijk Flevoland door die van de IJssel (en mogelijk 
ook van de Vecht) en in Zuidelijk Flevoland door een 
geulensysteem dat ter hoogte van Zeewolde begint, naar 
het westnoordwesten loopt en iets ten noorden van Edam 
onder Noord-Holland duikt. Ongeveer in het midden van 
Zuidelijk Flevoland mondt de stroomgeul van de Eem uit 
in dit geulensysteem. Ook in de Wieringermeerpolder zijn 
verschillende stroomgeulen vastgesteld.
Dit pleistocene oppervlak/landschap is vrijwel onveran-
derd gebleven tot ca. 2.000 v. Chr. of nog iets later. Op de 
hoogste delen en op rivierduinen hebben in de Prehistorie 
mensen geleefd, waarvan de vondsten van de Swifterbant-
cultuur in het noordwesten van Oostelijk Flevoland en in 
het zuiden van de Noordoostpolder het meest bekend zijn. 
De prehistorische en ook middeleeuwse vondsten in de 
nabijheid van de in deze studie behandelde koggen worden 
kort beschreven in de betreffende hoofdstukken.
Het in verschillende tijdfasen rijzen en dalen van de 
zeespiegel, het dichtslibben met mariene kleien van de 
stroomgeulen, het afsluiten van de verbindingen met de 
Noordzee en het daarna vernatten door wateraanvoer van 
de rivieren in het latere Zuiderzeegebied brengt tussen ca. 
2000-1750 v. Chr. veengroei op gang.  
We realiseren ons nauwelijks dat dankzij deze veengroei 
Nederland over een enorm en mondiaal uniek stuk pleis-
toceen/prehistorisch landschap van ca. 4.000 jaar geleden 
beschikt. Met uitzondering van het door kanalen, sloten en 
landbewerking (diepploegen) beschadigde prehistorische 
Fig. 2.1. De verstoring van het bodemprofiel bij een scheepswrak (Os19, 
17de eeuw). De witte laag is de schelpenlaag ZuIV uit het begin van de 
17de eeuw.
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oppervlak is dit nog ongestoord voorhanden en verdient 
feitelijk in haar geheel UNESCO-bescherming als uitzon-
derlijk natuurlijk en cultuurerfgoed. 
De veengroei ging eeuwen door. Rond de jaartelling be-
stond het gebied uit een dynamisch samenstel van meren 
en veen(schier)eilanden, het Flevo Lacus of Flevomeer. Van-
uit het noorden, oosten en zuiden werden deze meren door 
veengeulen, beken en rivieren gevoed. Nadat over het veen 
een kleilaag was afgezet werd het gebied in de Karolingi-
sche periode voor het eerst weer geschikt om op te wonen. 
Onder invloed van de Noordzee werden daarna grote delen 
van het veengebied opgeruimd. Met name in de 12de eeuw 
was er sprake van veel stormvloeden, kwam de ons beken-
de vorm van de Zuiderzee tot stand en begon het water 
langzaamaan brak te worden. De door erosie verdwenen 
pakketten veen en klei, maar ook delen van de top van het 
pleistocene zand vormden het materiaal voor nieuwe sedi-
mentatielagen waarmee de oorspronkelijke zeebodem werd 
bedekt. Deze ‘zoete’ afzettingen vormden tussen het begin 
van de jaartelling en 1600 het door de bodemkundigen zo 
genoemde Almere-pakket. Rond ca. 1600, maar in ieder 
geval in het eerste kwart van de 17de eeuw was er sprake 
van steeds groter wordende invloed (eb en vloed) van de 
Noordzee en werd de gehele Zuiderzee zout. De vanaf die 
tijd afgezette klei was marien. Na de aanleg van de Af-
sluitdijk werd de Zuiderzee omgedoopt in IJsselmeer en 
geleidelijk aan weer zoet. Kort na het droogvallen van de 
polders werden dunne IJsselmeerafzettingen vastgesteld.
Afhankelijk van de plaats (kort bij de kust of midden in 
zee), de hoogte/diepte van het pleistoceen en of op het 
pleistoceen sprake is van restanten van het oorspronkelijke 
holocene veenpakket, zijn de Almere- en Zuiderzee-afzet-
tingen volledig afgezet of ontbreken ze geheel of gedeelte-
lijk. Wiggers8 beschrijft de sedimentatiegeschiedenis, de 
erosie en de reliëfontwikkeling van de Noordoostpolder-
bodem en benoemt en dateert de verschillende lagen van 
de Sloef- en Zuiderzeeafzettingen. Ente et al. beschrijven 
de bodem van Oostelijk Flevoland, waarbij de benaming 
Sloeflagen wordt vervangen door Almerelagen.9 De (glo-
bale) dateringen van de verschillende sedimentatielagen 
zijn ontleend aan archeologische vondsten, voornamelijk 
scheepswrakken.     
De mate van compleetheid en conserveringstoestand van 
de verschillende wrakken wordt sterk bepaald door de 
plaats waar het schip is gezonken. Ook zal de manier waar-
op dit (proces) heeft plaatsgevonden mede bepalend zijn 
geweest voor de conservering, terwijl in sommige gevallen 
de constructie van de scheepsromp debet is aan het niet 
meer aanwezig zijn van bepaalde delen van het schip. Het 
laatste is soms het gevolg van sloop.
8. Wiggers 1955.
9. Ente, Koning & Koopstra 1986.
In principe kan worden gesteld dat het sedimentatiepakket 
op het pleistocene oppervlak een ‘zachte’ zeebodem vorm-
de. Afhankelijk van de hoogte/diepte van het pleistocene 
zand is deze zeebodem een halve tot meerdere meters dik. 
Er mag worden aangenomen dat een gezonken schip vrij 
snel geheel of gedeeltelijk in deze ‘zachte’ bodem wegzakt 
en dat dit in principe tot op of soms zelfs tot in het pleis-
tocene zand kan zijn. Bij dikke klei-/veenpakketten kan 
het wrak als het ware in de afzettingslagen blijven ‘zwe-
ven’ en/of soms geheel daarin verdwijnen. Als er sprake is 
van een dun sedimentatiepakket of van een harde schel-
penhoudende zandlaag, dan zinkt het schip tot op of in het 
pleistocene zand of tot op de schelplaag. Het laatste speelt 
bij de koggen geen rol, omdat die alle in de ‘zachte’ Alme-
relagen of in veen zijn afgezonken.
Is er sprake van een dun sedimentatiepakket dan blijft het 
schip boven de zeebodem uitsteken. De uitstekende delen 
werden vervolgens door golfslag, stroming, visserijactivi- 
teiten en sloop aangetast en/of dreven weg. Wanneer er 
sprake is van blijvend boven de zeebodem uitsteken dan 
kan ijsgang en aantasting door paalworm in later tijd ook 
de reden voor het verdwijnen van scheepsdelen zijn.
Nadat een wrak in de zeebodem tot rust is gekomen wordt 
het gat, dat door het daarin wegzinken van het schip is 
ontstaan, weer gevuld met sedimentatielagen. Aan de 
eerste, ongestoord over deze opgevulde ‘kuil’ en het wrak 
weer afgezette laag kan een ante-quem datering van het 
tijdstip van zinken worden toegekend. Deze datering kan 
in veel gevallen worden afgeleid uit de inventaris van het 
schip. In wisselwerking kunnen de zo gedateerde sedi-
mentatielagen dienen voor een globale datering van het 
zinken van schepen, waarin geen dateerbare vondsten zijn 
aangetroffen. Er zijn voorbeelden bekend waarin het wrak-
vormingsproces van een schip in een aaneengesloten korte 
periode moet hebben plaatsgevonden, maar ook waarin 
sprake moet zijn geweest van verschillende processen in 
soms ver uiteen liggende perioden. De schelpenlaag Zu IV 
geeft als oudste Zuiderzeeafzetting de scheiding aan tussen 
de ‘zoete’ Almereafzettingen en de zoute sedimentatielagen 
van klei of zand van de Zuiderzee. Wrakken waarboven 
deze schelpenlaag ongestoord is afgezet dateren dus van 
vóór ca. 1600. 
2.3 Archeologisch koggenonderzoek 
Al vroeg zijn wrakken als koggen geïnterpreteerd zonder 
dat alle kenmerken in detail waren geanalyseerd. Concre-
te antwoorden op veel van de nog open staande vragen 
konden dus niet worden geleverd. Dit zou waarschijnlijk 
(deels) wel kunnen als er als koggen te determineren 
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archeologische ontdekkingen werden gedaan, maar dat 
was tot de Tweede Wereldoorlog niet het geval. P.J.R. 
Modderman is de eerste die een scheepsvondst uit 1944 
als kogge aanmerkt, geeft aan dat het bij dit wrak om een 
klein vrachtschip gaat en dat het scheepstype, op basis 
van historische gegevens, niet éénvormig was maar een 
ontwikkeling kende.10 De publicatie over het schip werd 
door latere, buitenlandse onderzoekers tientallen jaren 
lang niet opgemerkt. Over het ‘grote’ Hanzeschip kon nog 
niets nieuws worden gemeld, terwijl de criteria waaraan de 
constructie van een vaartuig moest voldoen om een kogge 
te worden genoemd nog niet waren vastgesteld. De ‘Mod-
derman kogge’ maakte binnen de Nederlandse historische 
en archeologische wereld duidelijk dat scheepswrakken 
een hoogst interessant onderzoeksveld vormden met be-
trekking tot het leven en werken van onze middeleeuwse 
(varende) voorouders. Het wrak vormde daarmee de aan-
leiding tot het reguliere scheepsarcheologisch onderzoek 
in Nederland. Het was feitelijk ook het eerste wrak dat in 
de nog maar kort daarvoor drooggelegde Noordoostpolder 
met aandacht is onderzocht. Enkele jaren later beschreef en 
tekende Åkerlund de laat- en post-middeleeuwse vondsten 
uit de haven van Kalmar, Zweden.11 
In 1962 werd in de Weser bij Bremen een groot scheeps-
wrak ontdekt. Op basis van de gegevens in het slechts 
enkele jaren daarvoor verschenen boek van Heinsius12 kon 
met vrij grote zekerheid worden vastgesteld dat het om een 
(Hanze)kogge moest gaan. Het schip is in delen geborgen 
en in het Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven 
weer opgebouwd en geconserveerd (fig. 1.1a en b). Jaarrin-
genonderzoek leerde dat het vaartuig in/na 1380 moet zijn 
gebouwd.13
 
Andere, minder compleet bewaard gebleven en niet of nog 
niet uitgebreid onderzochte en/of gepubliceerde middel-
eeuwse wrakken in Denemarken (Kolding, Vejby en Kolle-
rup) en in Nederland (Noordoostpolder Q 75, de Ens-kog-
ge, hoofdstuk 9) werden in de jaren zestig en zeventig, op 
grond van de kenmerken van (het onderwaterschip van) 
de Bremen-kogge, bij het verder identificeren van het 
scheepstype betrokken. De vondst van het wrak op kavel 
Q 75 nam hierbij, op grond van de toen veronderstelde 
datering, een belangrijke plaats in in de discussie over het 
ontstaan van de kogge.14 Crumlin-Pedersen ging er vanuit 
dat de kogge uit een Fries, koggeachtig waddenschip is 




14. Crumlin-Pedersen 1965 en 1979; Ellmers 1972, 1975 en 1979.
15. Crumlin-Pedersen 1965. 
16. Ellmers 1972.
17. Reinders et al. 1980, 14 en 15; de Dronten I-kogge, hoofdstuk 11.
18. Idem 1978.
19. Idem 1980, 44 en 45.
20. Nijkerk I- en Nijkerk II-kogge, hoofdstukken 8 en 6.
21. Rutten-kogge, hoofdstuk 10.
22. Andersen 1983.
voortgekomen en dus geen revolutionair type is.15 Ellmers 
ondersteunde die gedachte, maar meende dat het bewijs 
daarvoor nog niet is gevonden.16 
Een aantal karakteristieke constructiekenmerken van deze 
archeologische vondsten zijn in 1973 ook aangetroffen 
bij het wrak op kavel N 5 in Oostelijk Flevoland.17 Naast 
overeenkomsten waren er echter ook verschillen met de 
eerdere vondsten. Het uitwerken van opgravingsgegevens 
door de toenmalige afdeling Scheepsarcheologie van de 
Rijksdienst voor de IJsselmeerpolders (RIJP) bevond zich 
nog in een pril stadium. Van het toen flinke aantal sche-
pen dat jaarlijks werd opgegraven werden de gegevens 
in dossiers opgeslagen. Na de publicatie van Modderman 
in 1945 verscheen pas voor het eerst in 1978 een opgra-
vingsverslag over een in de IJsselmeerpolders onderzocht 
wrak.18 Het wrak op kavel N 5 vormde samen met twee 
andere vaartuigen de tweede publicatie van (bescheiden) 
opgravingsverslagen en de eerste waarin meerdere, in dit 
geval laatmiddeleeuwse vondsten, samen zijn gepresen-
teerd en waarbij naar verschillen en overeenkomsten is 
gekeken.19
De opgraving van het wrak op kavel Oz 43 in Flevoland 
en de ontdekking van een tweede vaartuig op kavel Oz 
36 in hetzelfde jaar brachten een gerichte (internationale) 
belangstelling op gang. Vervolgens zijn de dossiers van 
in de IJsselmeerpolders opgegraven laatmiddeleeuwse 
vaartuigen doorgenomen en bleek dat meerdere wrakken 
aan deze toen reeds vermoede scheepsbouwtraditie konden 
worden toegeschreven. De opgravingen op de kavels Oz 43 
en Oz 36 in Flevoland in respectievelijk 1981 en 198320 
en op kavel A 57 in de Noordoostpolder in 1985,21 maak-
ten duidelijk dat het, net als bij de Bremen-kogge, grote 
koggen betreft. 
De Kollerup-kogge is de eerste vondst uit Denemarken 
die (vermoedelijk) volledig werd gepubliceerd (tekenin-
gen van de bewaard gebleven onderdelen, een voorlopige 
reconstructie van het schip en een beschrijving van de in 
het wrak aangetroffen vondsten).22 Reinders bestudeerde 
de beschikbare kenmerkende gegevens van de negen mid-
deleeuwse vaartuigen uit de IJsselmeerpolders die daarvoor 
toen in aanmerking kwamen en vergeleek ze met de toen 
voorhanden zijnde gegevens van de Bremen-kogge. In een 
kort overzicht presenteerde hij de voorlopige dateringen 
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van deze vaartuigen.23 Door het ontbreken van voldoende 
zekerheid over de datering van de wrakken kwam hij in 
dat stadium van het onderzoek tot de conclusie dat het 
niet mogelijk was de verschillen te verklaren door ontwik-
keling van de kogge in de 13de en 14de eeuw en vroeg 
zich af of de benaming kogge in alle gevallen wel toepasse-
lijk is. Vanaf het begin van de jaren tachtig van de vorige 
eeuw ontwikkelde zich het dendrochronologisch onderzoek 
in Nederland. Hierdoor kwamen mogelijkheden binnen 
bereik voor een datering van de bouw van de vaartuigen en 
de herkomst van het gebruikte hout. 
Van de Moortel publiceerde het Nederlandse wrak van 
kavel Nz 4324 en presenteerde een door haarzelf van karton 
gemaakt reconstructiemodel schaal 1:10 en de daarvan 
afgeleide rompanalyses. Van de hand van Lahn25 verscheen 
het boek over de Bremen-kogge met tekeningen van de 
gereconstrueerde scheepsromp. In hetzelfde jaar (1992) 
werd de samenstelling van de uitrusting en inventaris uit 
een kleine 15de-eeuwse kogge gepresenteerd.26 Hocker & 
Vlierman27 publiceerden het wrak van deze kleine kogge 
uit Zuidelijk Flevoland. In het rapport worden naast de 
beschrijving van het schip, de veldtekeningen, de recon-
structietekeningen en een eikenhouten model schaal 1:10 
behandeld en de in het vaartuig aangetroffen inventaris 
uitvoerig beschreven en geanalyseerd. 
Aan de overige Nederlandse en buitenlandse koggevond-
sten waren tot de aanvang van voorliggende studie slechts 
vondstmeldingen en korte artikelen gewijd. In 1996 
verscheen een onderzoeksverslag over de kenmerkende 
breeuwmethode (gesinteld mosbreeuwsel) voor schepen uit 
het Hanzegebied en uit de tijd dat de Hanze actief was,28 
terwijl in het daarop volgende jaar twee artikelen over de 
kogge en andere middeleeuwse vaartuigen zijn gepubli-
ceerd waarin onder andere over de herkomst van de kogge 
wordt gespeculeerd.29 In 1998 verscheen een artikel over 
de herbouw van een Hanzeschip in Kampen.30 
Weski31 interpreteerde hetgeen tot dan was gepubliceerd 
over koggevondsten en komt tot de conclusie dat er spra-
ke moet zijn van een IJsselmeertype. Crumlin-Pedersen 
merkte in zijn overzicht To be or not to be a cog: the Bremen 
Cog in perspective onder andere terecht op dat er nog maar 
weinig koggevondsten zijn gepubliceerd en dat het, af-
23. Reinders 1985a.
24. Van de Moortel 1991; Spakenburg II-kogge, hoofdstuk 15. 
25. Lahn 1992.
26. Vlierman 1992b, 10-22.
27. Hocker & Vlierman 1996; Almere I-kogge, hoofdstuk 16.
28. Vlierman 1996a. 
29. Respectievelijk Vlierman 1997b, 71-95 en 1997c, 41-52.
30. Vlierman & Tahey 1998, 30-40.
31. Weski 1999.
32. Crumlin-Pedersen 2000, 236.
33. Doel I-kogge, hoofdstuk 20.
34. Enkhuizerzand-kogge, hoofdstuk 24.
35. Waldus et al. 2012; de Kampen (IJssel)-kogge, hoofdstuk 23.
36. Modderman 1945, 80.
gaand op de inmiddels wél gepresenteerde details van deze 
schepen hooguit mogelijk is een eerste impressie over de 
afmetingen, de datering, de herkomst en de typen schepen 
zijn te geven.32 In de voorliggende studie wordt wat de 
Nederlandse vondsten betreft aan deze opmerking invul-
ling gegeven. 
De bijzondere vondst van een vroeg-14de-eeuwse Hanze-
kogge bij Doel in Vlaanderen, België in september 200033 
betekende een onverwachte en nog niet eerder voorgeko-
men mogelijkheid voor onderzoek aan een volledig toegan-
kelijke buitenkant van de romp van een middeleeuws vaar-
tuig en uiteindelijk meer kennis over het ‘werkpaard’ van 
de Middeleeuwen (fig. 2.2). De vondst in het IJsselmeer34 
en de ontdekking in de IJssel voor Kampen35 zullen zeer 
waarschijnlijk een aanvullend en mogelijk tot nu toe on-
bekend beeld en inzicht kunnen opleveren over de grote 
koggen uit de 15de eeuw. 
2.4 Kenmerken van de kogge
Reeds bij de eerste gepubliceerde vondst schrijft Mod-
derman dat het om een klein vrachtschip gaat, waar-
schijnlijk van het type kogge.36 De afmetingen van de 
verschillende vaartuigen die daarna zijn ontdekt maakten 
duidelijk dat er inderdaad sprake was van grote en kleine 
vaartuigen. In deel IV wordt beschreven bij welke van 
Fig. 2.2.  De ondersteboven aangetroffen kogge in het toekomstige 
Deurganckdok bij Doel.
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deze groepen de vaartuigen volgens een Middelneder-
landse omschrijving kunnen worden ingedeeld. 
Kenmerken
Dankzij de archeologische vondst bij Bremen in de Weser 
in 1962 was het mogelijk realistische informatie over de 
constructie en vorm van de romp van een grote laatmid-
deleeuwse kogge te verzamelen. Deze informatie kon wor-
den getoetst aan enkele Deense en Nederlandse vondsten. 
Rond 2000 was een aantal opvallende overeenkomsten in 
vorm, constructie en bouwmethode reeds geaccepteerd als 
zijnde kenmerken van de kogge, in ieder geval voor de 
grote zeegaande schepen. Deze kenmerken zijn:
• een kielplank met stevenhaken en rechte, vallende 
stevenbalken;
• een achter en voor scherp en midscheeps betrekkelijk 
vlak en breed onderwaterschip;
• een karveel gebouwd vlak dat achter en voor over gaat 
in een overnaadse constructie; 
• de planken van het karveel gebouwde deel van het vlak 
zijn niet aan elkaar, maar door middel van de spanten 
met elkaar verbonden;
• overnaads gebouwde en hellende zijden;
• de overnaads verbonden planken zijn met tweemaal 
omgeslagen en in het hout teruggedreven spijkers aan 
elkaar gezet; 
• de huidnaden zijn gedicht met gesinteld mosbreeuw-
sel;
• balken die door de huid steken met daarop geplaatste 
zware kniedelen/-schotten die de dwarsverbindingen 
op dekhoogte en daar boven vormen.
Vrijwel alle wrakken uit het Zuiderzeegebied en enkele 
Vlaamse vondsten bleken deze kenmerken te bevatten. 
Ze dateren uit de periode ca. 1250-1450. De grove 
voorselectie van de in deze studie te behandelen schepen 
bestond uit de wrakken van zeven of acht grote en tien 
kleine(re) vaartuigen, die al als kogge of als koggeachtig 
te boek stonden. Ze zijn alle, voor zover dat mogelijk 
was, uitvoerig beschreven en getekend. Tijdens dit proces 
werd geleidelijk aan steeds duidelijker dat zowel de grote 
als de kleinere vaartuigen volgens dezelfde traditie zijn 
gebouwd. Dit betekende een bevestiging van wat Luns 
en Reinders reeds concludeerden.37 Er is dus niet alleen 
sprake geweest van ’de kogge’, maar meer waarschijnlijk 
van een ’koggebouwtraditie’. Een in 1955 opgegraven 
vrachtschip in de Noordoostpolder en een waarderend 
onderzocht wrak in het IJsselmeer bij Medemblik bleken, 
toen het voorliggende onderzoek nagenoeg was afge-
rond, ook tot de koggen te kunnen worden gerekend. Ze 
konden niet uitvoerig worden behandeld, maar worden 
voor de volledigheid kort samenvattend besproken in 
37. Luns 1985, 57-58; Reinders 1985a, 3.
hoofdstuk 25. In tabel 1 (§ 1.2) zijn alle behandelde kog-
gevondsten genoemd. In figuur 29.1 (hoofdstuk 29) zijn 
de contouren van alle scheepsrompen op dezelfde schaal 
weergegeven. 
Tot de koggebouwtraditie kunnen ook andere vaartuigen 
(met enkele van de kenmerken) worden gerekend. Het 
gaat daarbij om tenminste tien binnenvaartuigen waarvan 
enkele aan het einde van de 19de eeuw in Antwerpen zijn 
gevonden, enkele in Oostelijk Flevoland en recentelijk in 
de IJssel voor Kampen. Sommige daarvan zijn gepubli-
ceerd. De meeste kunnen als schuiten gebouwd volgens de 
koggebouwtraditie worden beschouwd. Ze worden kort 
behandeld in paragrafen 26.1 tot en met 26.8.
  
2.5 Andere laatmiddeleeuwse scheeps-
wrakken 
In het voormalige Zuiderzeegebied is ook een gering aan-
tal laatmiddeleeuwse scheepswrakken aangetroffen dat, 
afgaand op de constructie, met grote zekerheid tot andere 
(‘buitenlandse’) bouwtradities moet worden gerekend. In 
§ 1.1 zijn reeds de vondsten uit de Noordse- of Viking-
scheepsbouwmethode genoemd. In de paragrafen 3.2 en 
3.5 worden de vondsten van zeeschepen tot ca. 1200 kort 
beschreven en de verschillen tussen de bouwtradities van 
deze vaartuigen en die van de koggen aangegeven. Hier-
uit blijkt onder andere hoe specifiek de kogge/de kogge-
bouwtraditie is. Ook wordt het Hollandse Waterschip van 
de Zuiderzee besproken. Een verhoudingsgewijs grote 
groep vissersschepen bestaande uit twee typen, name-
lijk een middeleeuwse geheel overnaadse en een geheel 
karveel gebouwde post-middeleeuwse variant. Voor een 
juist inzicht in de betekenis en omvang van de kogge-
bouwtraditie worden deze 15de-/16de-eeuwse vaartuigen 
kort in deel III hoofdstuk 27 behandeld. Daarbij worden 
de meest opvallende verschillen met de koggen en de 
vermoedelijke herkomst aangegeven. Sommige van deze 
wrakken vertonen nog wel een of enkele overeenkomstige 
kenmerken met die van de kogge. Waarschijnlijk is dit 
het gevolg van de veranderingen in de scheepsbouw die 
in de 15de/16de eeuw plaatsvinden. De overgang van 
(gedeeltelijk) overnaads naar karveelbouw en de reeds een 
aantal eeuwen onveranderde grote koggen met één mast 
en één razeil die worden opgevolgd door grotere schepen 
met meerdere masten en meer zeilen en het verdwijnen 
van de breeuwmethode gesinteld mosbreeuwsel zijn de 
meest in het oog springende veranderingen. In deel IV 
wordt hierop teruggekomen. 
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2.6 Rivierschepen met koggekenmerken 
Elders uit Nederland zijn 13de-eeuwse vaartuigen bekend 
die als rivierschepen kunnen worden beschouwd. De con-
structies van deze schepen laten naast enkele kenmerken 
uit de koggebouwtraditie ook elementen zien die duidelijk 
aan een andere bouwtraditie moeten worden toegeschre-
ven. Ze worden kort behandeld in § 26.9. In § 26.10 
wordt aan een vrachtscheepje/schuit uit de Oosterschelde 
kort aandacht besteed. Het scheepje dateert uit ca. 1500, 
wijkt duidelijk af van de constructies van vaartuigen uit de 
koggebouwtraditie en is om die reden opgevoerd. In deel 
IV komen deze vondsten in vergelijking met de kogge-
bouwtraditie opnieuw ter sprake. 
De vijf scheepswrakken en de grote dwarsbalk uit het Lefebvredok in Antwerpen. Naar Hasse 1907.
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Kerngebieden
Binnen het Romeinse Rijk was sprake van intensieve (lange 
afstand) handel en transport. Ook in het toen betrekkelijk 
dicht bevolkte noordwestelijke deel, de Lage Landen. De 
periode ca. 300-600 kenmerkte zich in onze streken door een 
zeer geringe bevolkingsdichtheid. In de Karolingische Tijd 
nam die plaatselijk toe en ontstond er een kerngebied in het 
stroomgebied van de Maas tussen Aken, Dinant, Namen, 
Tongeren en Maastricht (fig. 3.1).1 De bewoners leefden 
in die periode voornamelijk van akkerbouw en veeteelt en 
voorzagen in eigen levensbehoeften. Van handel en transport 
over grote afstand en over zee was in de na-Romeinse Tijd en 
tot (ver) in de Karolingische periode waarschijnlijk slechts 
in beperkte mate sprake. Uit archeologische vondsten, in het 
bijzonder aardewerk, kan worden opgemaakt dat binnen het 
Merovingische en Karolingische Rijk wel handel en trans-
port over grote afstand heeft plaats gevonden. In de 7de-9de 
eeuw waren in onze streken Utrecht en Nijmegen de ge-
loofs- en machtscentra. Belangrijke handelsnederzettingen en 
havens waren Dorestad, Witla, Domburg, Deventer en het 
veel kleinere Medemblik. De betekenis van Dorestad nam na 
de invallen van de Vikingen in de late 8ste en het begin van 
de 9de eeuw af. Na de Karolingische periode was het huidige 
Nederlandse grondgebied deel van het Duitse Rijk.
In de Ottoonse Tijd (10de-11de eeuw) nam het aantal han-
delsplaatsen toe. Nijmegen en Utrecht waren uitgegroeid 
tot handelscentra met een nog hogere status; Tiel, Vlaar-
dingen, Staveren, Zutphen en Dokkum waren de nieuwe 
centra aan de rivieren en aan zee. Deventer was in die tijd 
de grootste stad van het huidige Nederlandse grondgebied 
en een belangrijke plaats voor het transport over land en 
het verschepen van goederen van en naar het Westfaalse 
en Nedersaksische achterland.2 Beoordeeld naar huidige 
begrippen hadden deze grote centra een bescheiden aan-
tal inwoners. Er zal zelden of nooit een situatie bestaan 
hebben waarin tientallen rivier- en zeeschepen tegelijker-
tijd of in een korte periode in een van de havens aan- of 
afmeerden. Daarnaast zal het handelsverkeer over land tot 
ver in de 12de eeuw minstens zo omvangrijk en belangrijk 
zijn geweest. Dorestad en later Tiel en Vlaardingen waren 
in hun bloeitijd belangrijke overslaghavens van goederen 
tussen het Duitse Rijnland en Engeland. 
1. Blockmans 2010, 9-22.
2. Bartels 2001, 8; Vlierman 2002, 137.
3. Blockmans 2010, 23-24.
In de 11de-13de eeuw ontstond in het zuidwestelijke deel 
van de Lage Landen een opvolgend kerngebied (Vlaande-
ren en Artesië; met onder andere de steden Brugge, Gent, 
Kortrijk, Doornik, Atrecht, Sint-Omaars en Nieuwpoort). 
In de 12de-13de eeuw veranderde vrijwel alles in deze 
regio en was er sprake van explosieve groei. De vroegste 
ontwikkelingen manifesteerden zich in Artesië en het 
zuiden van Vlaanderen. Verbetering van de landbouw-
methoden deden de opbrengsten toenemen en een groei-
end deel van de bevolking ging zich meer toeleggen op 
niet-agrarische activiteiten. Er heerste in de 11de en 12de 
eeuw een betrekkelijke orde en rust onder het bewind van 
de territoriale vorsten. De groei van de steden hield gelijke 
tred met de ontwikkeling van handel en verkeer. De eerste 
levensbehoeften van de sterk groeiende bevolking konden 
echter steeds moeilijker alleen lokaal of regionaal worden 
bevredigd en moesten in allengs grotere hoeveelheden van 
ver worden gehaald. De voorsprong in het kerngebied had 
indringende effecten op de naburige gewesten en de Britse 
eilanden.3 De Vlamingen hadden inmiddels een goede 
3Handel en schepen in de 
Middeleeuwen 
Fig. 3.1. De opeenvolgende kerngebieden in de Lage Landen 8ste -16de 
eeuw. Naar Blockmans 2010. 
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reputatie omwille van hun werkkracht en technisch ver-
nuft. Een groot aantal emigreerde naar Engeland (Schot-
land/Wales, Pembroke en Kent) en op verzoek van lokale 
vorsten ook naar Duitsland (middenloop van de Weser, 
Harz en Thüringen).4 De handel tussen Engeland en het 
continent bloeide op. Londen en York waren in het begin 
van de 11de eeuw belangrijke handelsplaatsen in Engeland 
en trokken meer en meer kooplieden aan uit Duitsland, 
Vlaanderen, de Maasvallei en Frankrijk. Tegen het einde 
van de 10de eeuw was er waarschijnlijk reeds sprake van 
een Engelse handelsvloot. 
In de 10de, maar vooral in de 11de eeuw is Brugge in ge-
schreven bronnen reeds bekend als een bedrijvig centrum 
met overzeese contacten en een bloeiende lakennijverheid.5 
Zo werden bijvoorbeeld Vlaamse lakens (van Engelse wol) 
naar alle hoeken van Europa uitgevoerd. De meest voor 
de hand liggende handelsroute was die per schip over het 
Zwin en vanuit andere Vlaamse plaatsen over de Schel-
de, langs de Zeeuwse wateren en verder stroomopwaarts 
over de Maas en de Rijn.6 Ook ging men over land naar 
Keulen en via de Königstrassen door Schwaben en over de 
Alpen. Via de jaarmarkten in de Champagne en de rivieren 
in het oosten van Frankrijk reisden de handelaren naar 
het Middellandse Zeegebied tot in Italië en omgekeerd. 
In de 11de eeuw komen ook de havens Dover, Hastings, 
Hythe, Romney en Sandwich op (de zogenaamde Cinque 
Ports). Hun economisch belang door de handel met het 
continent was voor Engeland groot en uitte zich in het feit 
dat de handelaren uit deze plaatsen in heel Engeland tol-
vrijheid genoten. Het belang van de Engelse handel nam 
nog verder toe door de betrekkingen met Scandinavië en 
het Oostzeegebied, toen Engeland tot het grote rijk van 
Knut de Grote van Denemarken ging behoren. De Ierse 
handel bloeide eveneens op, er ontstonden niet alleen con-
tacten met Wales en de Engelse westkust, maar ook met 
Noorwegen en de eilanden van het noorden.7 In Frankrijk 
begint zich in het begin van de 11de eeuw de handel ook 
te ontwikkelen en te integreren in die van de noordelijke 
zeeën. De gebieden van de Loire en de Garonne beleefden 
een hernieuwde opkomst. Het transport over de Noordzee 
werd voornamelijk verzorgd door de Noordzee kustbevol-
king van Engeland, de Lage Landen en Duitsland. 
Hoewel Blockmans dit wel als zodanig omschrijft en op 
het kaartje weergeeft (fig. 3.1) is er, zonder daar verder 
op in te gaan, om bijvoorbeeld economische en politieke 
redenen in de 14de-15de eeuw zeker geen sprake van een 
derde kerngebied in de Lage Landen. De belangen in de 
verschillende regio’s verschilden nogal. Blockmans rekent 
tot het gebied, naast Vlaanderen en Artesië, ook het eerste 
kerngebied langs de Maas, het huidige Zeeland, Brabant, 
4. De Maesschalck 2012, 139.
5. Hillewaert 2011, 118.
6. Blockmans 2010, 107.
7 Asaert 1974, 19-21.
8. Blockmans 2010, 22.
Limburg, Zuid-Holland, Utrecht, Gelderland, de ooste-
lijke Zuiderzeekust en de Overijsselse IJsselstreek. In de 
‘nieuwe’ gebieden groeiden de bestaande handelsneder-
zettingen en de voornamelijk aan het eind van de 12de en 
in het begin van de 13de eeuw gestichte steden. Enkele 
daarvan kwamen tot grote bloei. De creativiteit van bur-
gers en boeren zorgde ervoor dat tussen 1100-1560 in de 
Nederlanden een samenleving kon groeien die in vrijwel 
alle opzichten aan de spits stond van de Europese economi-
sche ontwikkeling.8 
3.1. Binnenvaartschepen tot ca. 1300
Het transport over water vond op het continent tussen de 
Romeinse Tijd en ca. 1300 plaats met betrekkelijk primi-
tief gebouwde rivieraken en aakachtige plankboten. Het 
inmiddels behoorlijk gegroeide aantal gevonden en onder-
zochte aken uit de tweede tot vierde eeuw heeft duidelijk 
gemaakt dat ze niet alle in het Zuidduitse of Middenduitse 
Rijngebied zijn gebouwd en gebruikt werden voor het 
Fig. 3.2. De vijf scheepswrakken die 1884 in het Lefebvredok in Antwer-








transport van bouwmaterialen en andere goederen naar de 
legerplaatsen in de Lage Landen. De bouwplaats van enke-
le van deze schepen kan in het huidige Nederlandse gebied 
hebben gelegen. De in bepaalde gevallen meer dan 30 m 
lange en van 6-10 cm dikke planken gebouwde vaartui-
gen hebben zijden die met L-vormige delen haaks met de 
karveel gebouwde bodem zijn verbonden. De zwaar uit-
gevoerde vaartuigen waren niet of nauwelijks geschikt om 
stroomopwaarts mee te varen. Verscheidene zijn dan ook 
op de plaats van bestemming afgedankt en eeuwen later 
tijdens archeologisch onderzoek in de nabijheid van castella 
teruggevonden. 
De meeste van de tot nu toe ontdekte middeleeuwse en 
veel lichter gebouwde rivieraken en aakachtige plankboten 
dateren uit de 10de tot het begin van de 14de eeuw, enkele 
uit de Karolingische periode. In de Catharijnesingel in 
Utrecht is in 2013 het tot nu toe vroegste middeleeuwse 
voorbeeld (4de kwart 7de eeuw) gevonden.9 In tegenstel-
ling tot de Romeinse, die waren uitgevoerd met verticaal 
gebouwde zijden, hebben de middeleeuwse hellende zij-
den.10 Ze zijn vanaf de Romeinse periode geheel open, 
hebben een vlakke bodem die aan beide einden eindigt in 
een oplopende heve en karveel of overnaads gebouwde zij-
den. Ook de 13de-, maar meer waarschijnlijk 12de-eeuwse 
vaartuigen 1 en 2 uit Antwerpen (fig. 3.2) zijn hier voor-
beelden van. Slechts in een enkel geval is een mastspoor 
aangetroffen, waaruit blijkt dat het vermoedelijk een ‘echt’ 
zeilschip betreft. Bij de andere aken is het niet duide-
lijk hoe ze werden voortbewogen. Er zijn daarvoor geen 
aanwijzingen gevonden. Met stuurriemen gecontroleerd 
stroomafwaarts drijven, jagen, bomen en roeien, eventueel 
aangevuld met een klein steunzeil, zijn de voor de hand 
liggende mogelijkheden. De teruggevonden aken of delen 
daarvan zijn gebruikt als oeverversteviging of beschoei-
ing. De kogge en twee kleine vaartuigen bij Kampen in 
de IJssel zijn waarschijnlijk gebruikt om een aftakking/
stroomgeul af te dammen. Vele andere zullen zijn gesloopt 
om voor bouw- en/of brandhout te dienen. 
3.2 West- en Noord-Europese zeegaande 
schepen tot ca. 1200
Over het type vaartuigen waarmee tussen de Romeinse 
Tijd en ca. 1200 over het Kanaal en de Noordzee werd ge-
varen is niet heel veel bekend. Historische bronnen melden 
dat in de 5de eeuw de Angelen, Juten en Saksen met hun 
schepen op de Britse eilanden landden. Deze schepen wa-
9. Brouwers et al. 2015, 19 en afb. 12. 
10. Vlierman 1996b, 101-106, fig. 73.
11. Johnstone 1974, 102-114. 
12. Zie bijvoorbeeld Crumlin-Pedersen 1997, 310, het Hedeby 1 wrak; ca. 30 m lang, 2,5 m breed, midscheeps 1,5 m hoog en stevens van 4 m.
13. Asaert 1974, 14.
14. Henderikx 1995, 82.
15. Westphal 2014,12; Das Lochbuch 40, 12.
16. Crumlin-Pedersen 1997,18.
ren zeer waarschijnlijk overnaads gebouwd. Uit geschreven 
bronnen blijkt dat Engelse schepen in de 7de eeuw naar de 
Seine, Bretagne, de monding van de Loire en zuidelijker 
naar de Charente overstaken. Het 7de-eeuwse roeivaartuig 
van Sutton Hoo (in Suffolk) was een geheel overnaads, 
geklonken schip dat qua constructie verwantschap ver-
toont met een Baltisch vaartuig, het uit ca. 400 daterende 
schip gevonden bij Nydam in Denemarken.11 Ook voeren  
schepen naar de Nederlandse delta. In 716 bestonden er 
handelsrelaties met de Friezen, vooral met het trefpunt 
Dorestad.
Aan het einde van de 8ste eeuw begonnen de agressieve 
tochten van de Noormannen/Vikingen in hun befaamde, 
fraai gelijnde en eveneens geheel overnaads gebouwde en 
geklonken oorlogsschepen. De lange, smalle vaartuigen 
hadden een geringe boordhoogte en gebogen, hoog steken-
de stevens. Ze werden met een stuurriem op koers gehou-
den en hadden een razeil. Daarnaast konden ze met riemen 
(soms meerdere tientallen stuks) worden geroeid.12 Op 
deze, dankzij verschillende Scandinavische vondsten, goed 
bekende schepen wordt hier niet verder ingegaan. In ant-
woord op de invallen van de Vikingen organiseerden Karel 
de Grote en Lodewijk de Vrome in ongeveer tien jaar tijd 
een maritiem defensiesysteem tussen de mondingen van de 
Rijn en de Garonne. De hoofdmacht van de vloot werd in 
Boulogne gestationeerd om het nauw van Calais te beveili-
gen. De mondingen van de Rijn, Seine, Loire en Garonne 
werden beveiligd door kleinere smaldelen. Langs de Galli-
sche kust werden daarvoor twee karveel gebouwde scheeps- 
typen gebruikt, de scapha en de barca die reeds in de 6de 
eeuw voorkomen.13 Voor deze verdedigingsvloot werden 
schepen gebouwd in onder andere Boulogne en Gent. In de 
laatst genoemde plaats kwam de keizer in 811 persoonlijk 
de voortgang in het werk inspecteren.14 Mogelijk is het 
7de-eeuwse doorbalkte en karveel gebouwde vaartuig Port 
Berteau II (Charente-Maritime) het type vaartuig waaraan 
we kunnen denken.15 
In het laatste kwart van de 9de eeuw kende het Schel-
de-estuarium en aangrenzend Vlaams gebied een Noor-
mannen overheersing door een leger dat was overgestoken 
vanuit Engeland. Hoe zijn vaartuigen er precies uitzagen is 
niet te zeggen. Wel is vastgelegd dat ze niet op de Deen-
se vikingschepen en Friese vaartuigen leken. De nieuwe 
schepen van Koning Alfred de Grote van Engeland zijn 
volgens de Angelsaksische kroniek van 897 ongeveer twee 
keer zo lang als de andere; sommige hadden 60 roeiriemen, 
andere meer.16 Zoals in de inleiding reeds opgemerkt zijn 
uit de periode ca. 750-1200 in Nederland slechts vier 
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scheeps(hout)vondsten bekend van zeegaande schepen. Ze 
zijn gebouwd volgens de Noordse of Vikingscheepsbouw-
traditie. 
Ondanks dat er in de bronnen regelmatig sprake is van 
Friese vaartuigen was het tot voor enkele jaren absoluut 
onduidelijk in wat voor schepen de Friezen voeren. Dankzij 
archeologische vondsten lijkt daar nu iets meer duidelijk-
heid in te komen. In de voormalige middeleeuwse haven 
van Dorestad is tijdens de grootschalige opgravingen tussen 
1967 en 1977 een aantal fragmenten van een overnaads en 
geklonken vaartuig gevonden. De stukken zijn dendrochro-
nologisch onderzocht, wat een veldatum ná 739 AD ± 8 
opleverde. Het herkomstgebied van het hout is Oost-Fries-
land.17 In de voormalige haven van Tiel (de middeleeuwse 
opvolger van Dorestad) zijn in 1996 ook enkele stukken 
van een vaartuig gevonden dat volgens de Viking- of 
Noordse traditie is gebouwd. De kenmerkende details zijn:
• de planken zijn niet gezaagd, maar gespleten en met 
een (T-vormige) kantrechtbijl in model en glad gehakt. 
De planken zijn meestal niet dikker dan 1,5-2,5 cm;
• de planken zijn in de scheepsromp onderling verbon-
den met ijzeren klinknagels;
• de houten pennen waarmee de spanten aan de 
scheepshuid zijn bevestigd hebben aan de buitenkant 
van het schip een dikke afgeronde kop die iets uitsteekt;
• de spanten hebben een betrekkelijk grote onderlinge 
tussenafstand van ca. 90 cm;
• op de lassen en op de landen (de delen waar twee plan-
ken op elkaar zijn bevestigd) werd in het algemeen 
dierenhaar (vaak wol gedrenkt in teer) gebruikt om de 
naden waterdicht te maken (breeuwen);
• sommige planken (van buitenlandse vondsten) zijn aan 
de buitenkant en soms aan de binnenkant met groeven 
versierd. Bij bepaalde schepen is dat ook op de spanten 
te zien.18
Jaarringenonderzoek aan deze stukken uit Tiel leverden een 
kapdatum van het hout op tussen 971-1008/1018 AD. Het 
hout kon worden gedateerd met de kalender GB London. 
Secundair gebruikt scheepshout uit deze scheepsbouwtradi-
tie in Vlaardingen dateert uit 961-973 AD en is afkomstig 
uit Nederland, Noordwest-Duitsland of Sleeswijk-Holstein. 
Van een tweede vaartuig, waarvan het hout ná 1043 AD 
moet zijn gekapt, is de herkomst Engeland.19 Met betrek-
king tot zeegaande vaartuigen lijkt het nu, op basis van 
huidige kennis en inzichten, dat in het Engelse en Vlaamse 
kustgebied en in het voormalige Frisia voornamelijk of bij-
na uitsluitend werd gevaren met vaartuigen die volgens de 
Noordse/Engelse of Vikingbouwtraditie, dus volledig over-
naads en geklonken, waren gebouwd. 
17. Vlierman 1996b, 83-87 en bijlage 8; idem 2002, 135 en 138; RING januari 1997 en augustus 2001.
18. Vlierman 1998, 56-58.
19. Idem 1997d; idem 2004, 22-29.
20. Crumlin-Pedersen 2000, 243 table 2.
21. Asaert 1974,18.
22. Gardiner 1996, 48.
In het begin van de 10de eeuw eindigde het tijdperk van de 
Vikingen en kwam het overwicht op de noordelijke zeeën in 
handen van het Angelsaksische Engeland en het Ottoonse 
Duitsland. De Scandinavische handel verloor bijna al haar 
betekenis als gevolg van moeilijkheden in Zuid-Rusland, 
waardoor de oude verbinding die Noord-Europa met het 
Oosten had was doorgesneden. In het begin van de 11de 
eeuw kregen vooral de kooplieden uit Hamburg en Bremen 
een steeds groter wordend aandeel in de scheepvaart op de 
Noordzee. De landroute tussen Hamburg en Lübeck, maar 
ook die tussen Schleswig en de Noordzeekust door Holstein 
waren in de 12de eeuw nog steeds belangrijk.
Aan de Oostzeezijde werd in die tijd zonder enige twijfel 
met schepen gevaren gebouwd volgens de Noordse bouwtra-
ditie. In de 11de en 12de eeuw veranderde er aanvankelijk 
nog niet veel bij de zeegaande schepen. De meer dan 15 m 
lange en volledig overnaads gebouwde en geklonken vracht-
schepen die in Denemarken, Zweden en Noorwegen zijn ge-
vonden, dateren uit de periode 1000-1200.20 Volgens Asaert 
was de zogenaamde knorr of knar, die van deze groep schepen 
deel uitmaakt, sterk verwant aan het Friese schip van de 9de 
eeuw.21 De afgebeelde vaartuigen op het beroemde tapijt 
van Bayeux geven ook duidelijk weer dat Willem de Verove-
raar in eveneens volgens Noordse traditie gebouwde schepen 
in 1066 de oversteek naar Engeland maakte. Enkele jongere 
scheepsvondsten uit Rotterdam en Dordrecht, die een zui-
delijke of noordelijke Noordzee- of Oostzee-herkomst doen 
vermoeden, maken duidelijk dat het bij zeegaande schepen 
tot in de 13de eeuw (nog?) om een Noordse bouwtraditie 
gaat. Ze komen in deel IV opnieuw ter sprake. 
3.3 Mediterrane schepen en de Noorman-
nen in Zuid-Italië
Het Middellandse Zeegebied kende vóór de Vroege-Middel-
eeuwen reeds eeuwen een traditie van intensief zeevracht-
verkeer. Met name in de Romeinse Tijd. Niet alleen werd 
de Middellandse Zee en de Zwarte Zee bevaren, maar men 
reisde ook reeds via de Straat van Gibraltar en de Atlanti-
sche Oceaan naar bijvoorbeeld Zuid-Engeland om tin te ha-
len. Hiervoor gebruikte men in bepaalde gevallen reeds erg 
grote schepen. Op het zeer gedetailleerde ‘Torlonia reliëf’ 
uit de 3de eeuw, waarop twee grote vrachtschepen in de 
haven van Rome staan afgebeeld, is te zien dat reeds toen de 
romp met door de huid stekende dwarsbalken werd gecon-
strueerd.22 Bij het uit de Late-Keizertijd daterende wrak van 
het vrachtschip van L’Anse des Laurons (Var, Frankrijk) zijn 
ze aangetroffen. Ze bleken hier niet onder, maar op/over het 
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dek te zijn aangebracht.23 De Romeinse Mediterrane vaar-
tuigen werden op een specifieke manier karveel gebouwd 
(mortice and tenon constructie). Vondsten uit Groot-Brittan-
nië (Blackfriars 1 in Londen, St. Peter Port op Guernsey 
en Barland’s Farm in Wales) en de boot van Brugge zijn 
voorbeelden van de Romeins-Keltische bouw van zeesche-
pen. Het betreft karveel gebouwde vaartuigen, waarvan de 
huidplanken met lange spijkers (door houten pennen) aan 
de spanten waren bevestigd, die aan de binnenkant van het 
schip tweemaal werden omgeslagen en teruggedreven in 
het hout.24 De incompleetheid van deze wrakken heeft niet 
duidelijk kunnen maken of ze waren doorbalkt. 
Enkele onderzoekers noemen het Mediterrane gebied als 
oorsprong van bepaalde constructie-elementen (doorbal-
king, stevenroer). Hiervóór is aangegeven dat het eerste 
daar in ieder geval reeds in de Romeinse Tijd werd toe-
gepast. Het stevenroer was waarschijnlijk bekend bij de 
Arabische volkeren of Saracenen, waarvan de ‘Moren’ uit 
Noord-Afrika in het begin van de 8ste eeuw het Visi-
gotische Rijk in Spanje veroverden. Al vrij snel daarna 
bezetten ze ook het kustgebied van de Languedoc. In de 
eerste helft van de 9de eeuw namen de Arabieren Palermo 
in, staken ze Rome in brand en veroverden kort na 900 
Sicilië en Zuid-Italië. In 1009 vonden de eerste invallen 
van de Noormannen in Italië plaats. In 1043 veroverden ze 
Zuid-Italië (Apulië) op de Arabieren. In 1059 verbond de 
Paus zich met de Noormannen in het Verdrag van Melfi. 
Van toen af versterkten de Noormannen zich om de By-
zantijnse steunpunten in Italië te veroveren. Tussen 1061-
1091 veroverden ze Sicilië. 
De Noormannen waren ongetwijfeld in hun bekende over-
naads gebouwde vaartuigen naar de Middellandse Zee ge-
komen. De schepen zullen daar zowel door de autochtone 
scheepsbouwers, maar vrijwel zeker ook door de Arabische 
niet alleen verbaasd, maar ook zeker bewonderend zijn beke-
ken met betrekking tot het scheepsbouwkundige vakman-
schap waarmee ze waren gemaakt. Het lijkt dan ook bijna 
vanzelfsprekend dat men bepaalde constructies en bevesti-
gingsmiddelen en -methoden (aangepast) is gaan overnemen 
en toepassen op bestaande en nieuw te bouwen schepen. De 
planken van de Arabische vaartuigen werden bijvoorbeeld 
toen nog steeds aan elkaar genaaid en men zou de bouw van 
hun schepen, zeker in vergelijking met de Noormannen-
schepen, primitief kunnen noemen. Het kan dan ook haast 
niet anders dan dat de Noormannen vanuit de in het zuiden 
van Italië bezette gebieden (grote) invloed hebben gehad 
op de verdere ontwikkeling van de scheepsbouw in Italië 
en met name ook in die van de reeds grote havensteden 
in het noorden. Er is bewijsmateriaal dat ten tijde van de 
23. Hockman 1994, 62.
24. The boat of Bruges reviewed, Vlierman in voorbereiding b.
25. Pryor 1992, 30.
26. De met stevenroeren uitgeruste 12de-eeuwse vaartuigen op een reliëf in de kathedraal van Winchester en op een doopvont in Zedelgem zijn hiervan 
de vroegste afbeeldingen; Heinsius 1956, 48-49. Hoofdstuk 4, fig. 4.4a en b.
27. Erbstösser 1976, 173-174.
Eerste Kruistocht (1096-1099) de Italianen, in ieder geval 
tijdelijk, voorop liepen met de afmetingen van hun sche-
pen en het toepassen van technische bekwaamheden.25 Het 
lijkt aannemelijk dat men daarbij het Arabische stevenroer 
heeft gehandhaafd c.q. heeft overgenomen en verbeterd en 
meer en meer is gaan toepassen. Ook zullen de scheeps-
bouwers van de Noormannen zeker het stevenroer hebben 
uitgeprobeerd aan hun vaartuigen, vermoedelijk reeds deels 
ingevoerd en het vervolgens in hun oorspronkelijke woonge-
bied, het Atlantische kustgebied van Frankrijk, Vlaanderen 
en Engeland hebben geïntroduceerd.26 Hoe de ‘nieuwe’ 
Italiaanse schepen waren gebouwd is echter onbekend. Uit 
de betreffende periode zijn nog nauwelijks archeologische 
scheepsvondsten bekend en als ze er al zijn dan bestaat daar 
in Italië nog steeds weinig belangstelling voor. De grote zee-
steden Genua, Pisa en Venetië maakten in de 12de eeuw een 
enorme ontwikkeling door en beschikten rond het midden 
van die eeuw reeds over grote (handels)vloten.27        
 
3.4 Kruistochten en de zeehandel in  
Europa
De noordelijke helft van Italië maakte sinds de 11de eeuw 
deel uit van het Rooms-Duitse koninkrijk. Tegen het einde 
van die eeuw vormden de legers van de Fransen uit het Ko-
ninklijke Domein onder leiding van de broer van de koning 
de krijgsmacht voor de Eerste Kruistocht (1096-1099). De 
graven van Normandië en Vlaanderen, de Noordfransen, 
de Lotharingers en de Duitsers onder Godfried van Bouil-
lon sloten zich daarbij aan. En tenslotte de Noormannen 
uit Zuid-Italië en Sicilië. Een deel van deze Kruisvaarders 
ging in Bari en Brindisi aan boord van schepen die in Ge-
nua waren gehuurd, waarna ze naar Constantinopel voeren. 
Tijdens de regelmatige aanwezigheid in Italië en grimmige 
confrontaties tussen de Duitse vorsten en de pausen in de 
eerste helft van de 12de eeuw en met name ook tijdens 
de voorbereidingen en uitvoering van de Tweede Kruis-
tocht (1147-1149), aangevoerd door koning Lodewijk VII 
van Frankrijk en de Duitse koning Konrad III, werd veel 
ervaring opgedaan met betrekking tot omvangrijke troe-
pentransporten over zee en het vervoer van de daarvoor be-
nodigde uitrusting en leeftocht. De overtocht van dit leger 
is mogelijk niet in één keer uitgevoerd, zodat de schepen 
terugkwamen om de nog achtergebleven legeronderdelen op 
te halen. Tijdens de retourtochten zal hoe dan ook gebruik 
zijn gemaakt van de laadcapaciteit van de schepen en zullen 
reeds buitgemaakte of door handel verkregen goederen naar 
Italië zijn verscheept en verder. 
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Dit betekende een drukker wordend handelsverkeer door 
Europa en een zich uitbreidend afzetgebied in het Europa 
ten noorden van de Alpen van goederen die daar soms 
voorheen volledig onbekend waren. Het bijkomstig ge-
volg was dat de vorsten in de te passeren landen op meer 
plaatsen tol gingen heffen voor hun eigen gewin.28 In het 
noordwesten en in het zuiden van Europa waren in de 
11de eeuw twee economische kernen ontstaan, waarvan 
onder andere de steden Brugge in Vlaanderen en Genua en 
Venetië in Italië belangrijk waren. Aanvankelijk vonden 
de handelscontacten tussen deze handelssteden nog voor-
namelijk over de landwegen op het continent plaats. Dit 
had ongetwijfeld ook te maken met de afkeer en angst voor 
de oceaan. Later verdween deze vrees geleidelijk naarmate 
de Vlaamse en Engelse handel met Cascogne toenam en 
de Italiaanse steden nauwere relaties aanknoopten met 
westelijk Marokko. Tijdens de Kruistochten werden ook 
meer en meer zeereizen tussen de Middellandse Zee en de 
Noordzee en omgekeerd ondernomen.29 
Door het groeiende aantal tollen, die de goederentranspor-
ten in de Europese binnenlanden steeds meer hinderden, 
ging de zee als verkeersweg meer betekenis krijgen. De 
Middellandse Zee kreeg weer de verbindingsrol die zij 
in het Romeinse Rijk vervulde. De Kruistochten, waarin 
de Syrische kust was veroverd, brachten de Italiaanse ste-
den Genua, Pisa en Venetië tot grote bedrijvigheid in de 
Oriënt. De groeiende rijkdom van Noord-Italië ontging 
de regering in het noorden niet en zorgde voor grotere 
economische betekenis van het Duitse Rijk (boven de Al-
pen) na de Roncalische Besluiten van 1159.30 Keulen ging 
voor zijn handel steeds meer eigen schepen gebruiken, in 
tegenstelling tot vroeger tijden toen men ze van de Friezen 
huurde. Deze verandering valt samen met de deelname 
van Keulen aan de Tweede Kruistocht. De schepen uit 
deze Rijnstad vormden het grootste Duitse aandeel dat 
samenkwam met de Engelse en Vlaamse eskaders in Dart-
mouth. De Keulenaars namen ook deel aan het beleg van 
Lissabon in 1147 voordat ze naar het Heilig Land doorreis-
den.31 
Tijdens de regelmatige en nadrukkelijke aanwezigheid 
van de in 1155 tot keizer gekroonde Frederik I met zijn 
legers in het noordelijke deel van Italië zal de Italiaanse 
mediterrane scheepsbouw in het derde en vierde kwart 
van de 12de eeuw een sterkere innoverende groei hebben 
doorgemaakt, niet in de laatste plaats als voorbereiding op 
de Derde Kruistocht (1189-1192). Deze ontwikkelingen 
zijn ongetwijfeld vrijwel gelijktijdig ook in het deel van 
28. In 1200 waren er bijvoorbeeld langs de Rijn 19 tollen, een eeuw later was dat aantal toegenomen tot 35 (Asaert 1974, 35). 
29. Idem 1974, 32-34.
30. Wahl 1959, 90-92.
31. Asaert 1974, 25-26. 
32. De eerste stoot voor de economische opgang van de nieuwe Duitse landen ten oosten van de Elbe is voor een deel te danken aan Nederlandse 
kolonisten en Vlaamse kooplieden (Asaert 1974, 36).
33. Henn 2010, 13-15.
34. Bolin 1933.
het Rijk ten noordwesten van de Alpen bekend geworden. 
Waarschijnlijk voeren zelfs enkele grote Italiaanse vaar-
tuigen (als voorbeelden?) naar het Noordzeegebied. Op 
aandrang van keizer Barbarossa en de bisschop van Keulen 
en mede dankzij allerlei door de keizer verleende privileges 
ligt het volgens mij voor de hand te veronderstellen dat in 
de handelscentra in het kerngebied bij de Vlaamse kust en 
in het Neder-Rijngebied Kruisvaardersschepen zijn ge-
bouwd of schepen als zodanig zijn uitgerust. 
Hendrik de Leeuw (hertog van Beieren en Saksen, 1142-
1180), de Saksische neef en aanvankelijk de rechterhand 
van keizer Frederik I (Barbarossa), beschikte over grote 
macht in het Noordduitse kustgebied, waar de invloed 
van de keizer gering was. In 1159 liet hij de door een 
grote brand verwoeste stad Lübeck weer opbouwen. Het 
betekende gelijktijdig de ontsluiting van de gebieden ten 
oosten van de Elbe in het kader van de Duitse expansie 
richting het oosten (ook wel een Kruistocht genoemd) en 
de stichting van havensteden naar Lübecker (of daarvan 
afgeleid), Maagdenburger of Kulmer recht langs de zui-
delijke Oostzeekust. De stichting van het nieuwe Lübeck 
verschafte rechtstreekse toegang tot de Oostzee voor de 
Duitse kooplieden uit Westfalen en Saksen, maar ook voor 
die uit Holstein. In deze tijd ontstond de Hanze. Daarvóór 
waren er contacten tussen kooplieden uit het Rijnland en 
uit het Nederlands-Friese kustgebied met de Scandinavi-
sche en Russische Oostzeekooplieden via de landengte bij 
Haithabu/Schleswig.32 
De kooplieden uit het westen voeren in de periode van 
de 10de tot het midden van de 12de eeuw niet zelf op 
de Oostzee. Beschermd door privileges van Hendrik de 
Leeuw zeilden ze vanaf het midden van de 12de eeuw het 
eerst naar Gotland. De Duitsers slaagden er in nog voor 
het einde van de 12de eeuw de Oostzeehandel in handen 
te krijgen en de Scandinavische en Russische concurrentie 
nagenoeg geheel uit te schakelen. Dat succes dankten ze 
voornamelijk aan hun betere betrekkingen en handels- 
partners in het Westen en aan meer kapitaal en niet aan 
hun schepen (koggen?), omdat die technisch nog niet zo 
goed waren.33 Zoals uit de 13de-eeuwse zegels van Lübeck 
en de laat-12de- en vroeg-13de-eeuwse scheepsvondsten 
uit de Schlei, uit Denemarken en uit Zweden valt af te 
lezen, voer men vanuit die stad en wijde omgeving vrijwel 
zeker nog met volledig overnaads en geklonken schepen, 
de volgens de Noordse of Vikingtraditie gebouwde vaar-
tuigen. Bolin34 meende reeds te kunnen bewijzen dat de 
handelaren uit Lübeck tot het midden van de 13de eeuw 
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hun waren vervoerden met Wendische, Noordse of schepen 
uit andere landen. De koggen verschenen volgens hem pas 
met de Ommelandvaart in het midden van de 13de eeuw 
voor het eerst op de Oostzee. Volgens Heinsius35 werd nau-
welijks aandacht aan de opvatting van Bolin besteed, maar 
werd ze door Duitse historici ook niet weerlegd. Ook nu is 
daarvan nog geen sprake. 
 
De kennis van de vernieuwende scheepsbouwmethode voor 
grote vaartuigen in het Mediterrane gebied en de daar-
mee opgedane ervaringen tijdens de Tweede Kruistocht 
is ongetwijfeld ook toegepast in (Noord)west-Europa. 
Het zal hebben bijgedragen aan het verbeteren en verder 
ontwikkelen van de vloten aan de Artesisch/Vlaamse/En-
gelse kust en het zal in het Neder-Rijngebied ook hebben 
bijgedragen tot het verbeteren en vergroten van bestaande 
vaartuigen, maar vooral ook tot het bouwen van een nieuw 
soort zeewaardige vrachtschepen om handel over zee met 
het Mediterrane gebied te kunnen drijven. De pragmati-
sche Hendrik de Leeuw, die met een lege beurs uit Italië 
was teruggekeerd,36 zag ongekende economische moge-
lijkheden in het Oostzeegebied en heeft, waarschijnlijk 
beginnend in en bij Lübeck, deze vernieuwende mediter-
rane scheepsbouwmethode in het derde kwart van de 12de 
eeuw geïntroduceerd. Men is in de nieuw gestichte Duitse 
havensteden langs de Oostzeekust waarschijnlijk toen ook 
vrij snel begonnen met het maken van scheepswerven en 
het bouwen van (grote) vrachtschepen voor de Oostzee. Of 
dat tijdens het bewind van Hendrik, dat tot 1180 duurde, 
heeft geleid tot de bouw van koggeschepen zoals in deze 
studie worden behandeld is niet te zeggen. De oudste 
(Deense) koggevondsten (Kollerup, Kolding en Skagen) 
bestaan uit schepen, die waarschijnlijk tussen ca. 1150-
1200 in Zuid(west)-Jutland zijn gebouwd.37 De oudste 
afbeeldingen van koggen op zegels van steden uit het 
Noordduitse en Poolse kustgebied dateren uit omstreeks 
het midden van de 13de eeuw (Stralsund, Wismar, Elbing 
en Danzig). Op het zegel van Barth uit ca. 130038 staat 
nog een Noords/Slavisch schip afgebeeld, maar uitgevoerd 
met een stevenroer. 
3.5 Noordwest-Europese zeegaande sche-
pen ca. 1200-1500
In § 1.1 is reeds aangegeven dat we uit de periode tot ca. 
1200 voor wat betreft de (zeegaande) scheepstypen voor-
namelijk zijn aangewezen op archeologische vondsten. De 
uit historische bronnen beschikbare gegevens zijn beperkt 
35. Heinsius 1956, 247.
36. Wahl 1959, 193. 
37. Dokkedal 1996; Westphal 1999; Hocker 2000. 
38. Ewe 1972.
39. Flatman 2009, figuren 19, 22, 30 en 138.
40. Heinsius 1956, 39-69.
41. Asaert 1974, 101-113.
en het is de vraag in hoeverre de op miniaturen afgebeelde 
vaartuigen realistisch zijn weergegeven. In algemeenheid 
kan worden gesteld dat er meer sprake is van symbolische 
voorstellingen. Flatman39 beeldt (slechts) een viertal 10de- 
en 12de-eeuwse miniaturen af waarop waarschijnlijk be-
trouwbare rompvormen zijn weergegeven. 
Vanaf ca. 1200 zijn er meer historische bronnen beschik-
baar en groeit ook het aantal namen van scheepstypen.40 
Asaert41 behandelt enkele van deze benamingen (de balen-
gier, de bark, bargie of baerdze, de buis, de galei, de heude, de 
hulk, de karveel, de kogge, de kraaier, de kraak, de nef en de 
nao). In de inleiding schrijft hij hoe een scheepstype gedefi-
nieerd kan worden: naar functie, naar plaats van herkomst, 
naar bouwwijze of naar de manier van voortbewegen en 
geeft daarvan voorbeelden. Uit zijn beschrijvingen valt af 
te leiden dat ze voornamelijk gebaseerd zijn op de gegevens 
uit de geschreven bronnen. Bij gebrek aan gepubliceerde 
archeologische vondsten kon dat in de jaren zeventig van 
de vorige eeuw ook nauwelijks anders. Hij beeldt twee 
bekende, laat-15de-eeuwse scheepsportretten door meester 
WA af, waarop bij de voorgestelde vaartuigen de naam van 
het type staat (een baerdze en een kraeck). Het probleem 
blijft echter dat tot op heden géén archeologische vondsten 
bekend zijn die met zekerheid aan een van de genoemde 
typen kunnen worden gekoppeld, ook de door meester 
WA afgebeelde niet. Bij het reeds eerder genoemde grote 
vaartuig van kavel U 34 in Oostelijk Flevoland wordt voor-
zichtig aan een hulk gedacht. Dit vaartuig is gebouwd in de 
eerste helft van de 16de eeuw, de periode dat er zeer waar-
schijnlijk géén koggen meer rondvoeren. De mogelijk wél 
te koppelen benaming kogge aan een flink aantal laatmiddel-
eeuwse scheepsvondsten lijkt dus een opvallende uitzonde-
ring te zijn. In het volgende hoofdstuk wordt de stand van 
het onderzoek naar de kogge behandeld. Hieronder volgen 
de vastgestelde belangrijkste verschillen tussen de vaartui-
gen uit de Noordse en de koggenbouwtraditie.
De Noordse bouwtraditie tot ca. 1200
• Een (T-vormige) kiel met gebogen (en hoog opgaande) 
stevens, soms met een overgangs-/verbindingsstuk 
tussen de huidplanken en de stevens;
• een volledig van kiel tot bovenboord overnaads gecon-
strueerde romp van in het algemeen smalle gangen die 
met klinknagels aan elkaar zijn bevestigd. De planken 
zijn uit een boom gespleten en meestal niet dikker dan 
1,5-2,5 cm;
• op het land tussen de elkaar overlappende plankdelen 
werd een ondiepe groef gegutst, waarin, voordat de 
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planken tegen elkaar werden geklonken, een in teer 
gedrenkt dun gevlochten garen van dierenhaar werd 
aangebracht;
• de romp is midscheeps betrekkelijk laag en breed, 
terwijl de vaartuigen naar de stevens toe scherp toe- en 
oplopen;
• de geheel volgens het shell first principe gebouwde 
romp wordt in vorm gehouden met in het algemeen 
betrekkelijk dunne en smalle spanten die om de 80-90 
cm zijn aangebracht en door middel van houten pen-
nen met de huidplanken zijn verbonden. De pennen 
hebben aan de buitenkant meestal een iets bolle kop 
die buiten de huid steekt;
• ongeveer halverwege de boordhoogte werden dekbal-
ken aangebracht en voorzien van los liggende dekplan-
ken in de lengterichting van het schip;
• tussen dit dek en de boordrand zijn dwarsverbindin-
gen (balken) die met opgaande en/of liggende knieën 
aan de zijden zijn bevestigd en voor het noodzakelijke 
dwarsverband in de romp zorgen;
• het langsverband wordt versterkt door een lang zaat-
hout boven de kiel en op de spanten;
• de schepen werden met een stuurriem op koers gehou-
den.
De bouwtraditie van de (grote) koggen tussen ca. 
1200 en 1500
• Een (korte) kielplank met aan beide einden een knie-
vormige stevenhaak die zowel het achterste, respec-
tievelijk voorste deel van de kielplank vormen als de 
onderste delen van de opgaande stevenbalken. De 
stevenhaken zijn met schuine lassen aan de kielplank 
bevestigd. De rechte en betrekkelijk sterk vallende 
stevenbalken zijn (eveneens) met schuine lassen op de 
stevenhaken geplaatst;
• een karveel en vrijwel horizontaal of naar de kimmen 
toe iets oplopend gebouwd vlak, waarvan de gangen 
achter en voor steeds sterker torderen in de scherp 
gebouwde delen van de romp en overgaan in een over-
naadse constructie. Het karveel gebouwde deel wordt 
tijdens de bouw met hulpspanten bijeengehouden en 
vervolgens van leggers en wrangen voorzien;
• de zijden zijn geheel van steven tot steven overnaads en 
volgens het principe shell first gebouwd. De verbinding 
tussen de overnaads tegen elkaar aangebrachte planken 
werd met tweemaal omgeslagen en in het hout terug-
gedreven spijkers uitgevoerd;
• de gangen van de zijden lopen tot het midden van de 
achterkant van de achterstevenbalk en het midden van 
de voorkant van de voorstevenbalk. Aan de voorzijde 
worden de plankeinden beschermd en afgedekt met een 
buitensteven; 
• vóór het plaatsen van de spanten werden de naden van 
de overnaads tegen elkaar bevestigde gangen aan de 
binnenkant waterdicht gemaakt met gesinteld mos-
breeuwsel. Het op dezelfde manier breeuwen van deze 
naden en de naden van het karveel gebouwde deel van 
het vlak aan de buitenkant van de romp werd kort voor 
de tewaterlating uitgevoerd;
• afhankelijk van de afmetingen van het schip werden 
de leggers en wrangen in de zijden verlengd met een 
of meer oplangers. De ca. 15-20 cm dikke spanten zijn 
om de ca. 40-50 cm aangebracht en in principe met 
twee houten pennen per plankbreedte daaraan vastge-
zet. De eerste op de leggers/wrangen geplaatste oplan-
gers zijn meestal iets minder breed en dik. De tweede 
oplangers vaak nog iets minder; 
• het dwars- en lengteverband op dekhoogte werd ver-
kregen door een aantal dwarsbalken die door de huid 
steken met daarop aangebracht opgaande knieconstruc-
ties. Hier tegen waren de gangen van de zijden tot aan 
de bovenrand van het boord bevestigd. Het lengtever-
band bestaat op dekhoogte uit schaarbalken, terwijl dit 
ook geldt voor de planken van de open wegering en het 
lange zaathout;
• de schepen werden op koers gehouden met een steven-
roer.  
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Het laat 15de-eeuwse document waarin de naam kogge wordt genoemd, "….unser Stad Sigel ghenomed den Kogghen wylyken laten henghe yn dussen Unsen 
breff…."en het zegel van Stralsund (vierde van links). Stadtarchiv der Hansestadt Stralsund.
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Het onderwerp van deze studie betreft de technische 
gegevens, de verschillende aspecten van de bouw en het 
uiterlijk van de als kogge aangemerkte archeologische 
scheepsvondsten uit de Lage Landen plus de analyse en de 
daaruit voortvloeiende conclusies. Vanzelfsprekend kan 
niet worden voorbijgegaan aan het voorheen door anderen 
reeds uitgevoerde onderzoek met betrekking tot de icono-
grafische en geschreven laatmiddeleeuwse bronnen over het 
schip, de pogingen deze bronnen te koppelen aan bodem-
vondsten, het ontstaan van de bouwtraditie en de betekenis 
van de benaming kogge. 
4.1 Historiografisch onderzoek 
De laatmiddeleeuwse kogge is lang voor maritieme his-
torici een intrigerend onderwerp geweest. Zegels, mi-
niaturen, enkele vroege schilderingen en het regelmatig 
voorkomen van de naam kogge in geschreven berichten, 
met name betrekking hebbend op de Hanze(handel), 
waren daarvoor tot het midden van de 20ste eeuw de 
enige bronnen. De stadszegels en sommige miniaturen 
met daarop afgebeelde vaartuigen leverden de belang-
rijkste informatie over de rompvorm, de tuigage en de 
zeilvoering van de schepen, die voor de benaming kogge 
in aanmerking leken te komen. De geschreven bronnen 
bevatten ook namen en omschrijvingen van andere laat-
middeleeuwse typen vaartuigen. Een informatieve an-
kerinstructie voor het Zwin van een Duitse koopman in 
Brugge aan de gehele Hanze uit 1401 is hiervan een goed 
voorbeeld. Er komen niet alleen namen van scheepstypen 
in voor. Sommige andere schepen worden aangeduid met 
de plaats van herkomst, terwijl uit de omschrijvingen 
ook kan worden afgeleid dat er sprake was van vaartuigen 
van verschillende afmetingen.
De reden voor het schrijven van de instructie was het ver-
zanden van het Zwin waardoor de doorvaart naar Damme 
steeds moeilijker werd. Veel schepen sloegen hun lading 
al over op de rede van Sluis. Niet alle vaartuigen moch-
ten daar voor anker gaan en vele deden dat dan ook in het 
Zwin met als gevolg dat de doorvaart werd bemoeilijkt. 
Dit moest in banen worden geleid. De burgemeester, de 
1. Luns 1985, 35-36; Höhlbaum 1879, HUB II. 
2. Reinders 1983, 34.
3. Luns 1985, 35-36.
Schepenen en de Raad van Brugge stelden onder andere 
vast:
‘…Item dat alle manieren van schepen, hoe gedanich zy zin, 
de ind verscreven Zwen komen zullen, dats te wetene tuusschen 
der Slus en de Mude, men legge langhes den strome, te wetene de 
cogghen, schepen, crayers, evers ende barghen dre schepe dicke deen 
neffens den anderen, pleyten, cleene cogghen, schepen van Brabant, 
de Hollandesche, Zeelandesche unde van anderen vre(m)den steden 
viere schepe dicke deen neffens den anderen, ende de schuten ende 
soyen 6 schepe dicke deen neffens den anderen, wel gheancert vo-
ren ende bachten; ten dien heynden, dat zij niet ne drayen metter 
hogher vloet noch mit der ebbe dwers den vorscreven Zwene, up de 
boete…’ 1
Er is dus sprake van drie categorieën: de eerste betreft 
de grote schepen die zeewaardig zijn en via de Noordzee 
en Het Kanaal naar het Zwin kunnen varen. Het zijn de 
typen die onder andere door de kooplieden van de Hanze 
werden gebruikt. De tweede categorie omvat kleinere 
scheepstypen voor de overslag van goederen vanuit de 
zeeschepen en voor de binnenvaart. De laatste, de kleine 
schuiten, werden voor overslag en lokaal goederenvervoer 
gebruikt. Tweemaal komt de naam kogge voor. In de eer-
ste categorie als groot zee- of Hanzeschip, in de tweede als 
kleinere variant en waarschijnlijk meer bestemd voor de 
binnenvaart.  
Andere scheepstypen
In andere geschreven bronnen, zoals tolregisters en reke-
ningen wordt naast cogghe de heercogghe genoemd en zien we 
daarnaast ook andere namen. In voorgaande paragraaf zijn 
de door Asaert beschreven typen reeds genoemd, er zijn 
echter nog meer namen bekend. Bij de riviervaart worden 
namen als drubbort (dryeboerden, druppert, drobbert) hoegeboer-
den, schep van vyeff boerden, lordannen (dennenschepen), gast-
huis, swarten schippen en swelis, sameroes, beyerschiff, Reesischer- 
aachen, beitelaachen, Oberländer2 genoemd. Naast de namen 
van scheepstypen komen in rekeningen en tolregisters ook 
veel bouwtechnische benamingen voor. Zo staat bijvoor-
beeld in de tolbepalingen voor Dordrecht uit 1287 tussen 
vele soorten lading … elken doerbalcte schepen … Helaas 
wordt niet vermeld welk scheepstype het betreft.3 Een on-
derscheid op basis van technische constructie maakte men 
ook niet. Dit betekent dat de typologie die wij op basis 
4De middeleeuwse kogge: 
stand van het onderzoek
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van materiële bronnen reconstrueren, in de Middeleeuwen 
niet werden gehanteerd of dat de (meeste) Middeleeuwers 
zelfs geen kans zagen deze te definiëren.4 Bovendien weten 
we niet of de constructie van bijvoorbeeld de koggen in de 
Middeleeuwen ook als kenmerk voor het scheepstype werd 
ervaren of dat men de benaming bijvoorbeeld gebruikte 
voor (groot) schip. Weststrate constateert met betrekking 
tot de rivierschepen die tussen ca. 1360-1560 de Rijn, 
Waal en IJssel bevoeren, dat buiten de in historische 
bronnen genoemde namen vrijwel niets bekend is.5 Het is 
inderdaad nog niet gelukt ook maar een van de archeolo-
gische vondsten van rivierschepen met (enige) zekerheid 
te koppelen aan een laatmiddeleeuwse benaming. Terug-
komend op de kogge lijkt dat iets anders te zijn al bestaat 
ook daarover nog geen volledige zekerheid.    
De heercogghe
Naast de benaming cogghe wordt ook met regelmaat over 
een heercogghe gesproken. Luns behandelt wat eerdere on-
derzoekers (als bijvoorbeeld Ellmers 1972) daarover heb-
ben geschreven. In de meeste gevallen wordt de benaming 
heercogghe verbonden met het woord Kogschuld. Als hypo-
these wordt gepresenteerd dat de kogschuld een geldsom 
was waarmee de heervaartverplichting in tijden van vrede 
werd voldaan. Luns geeft daarna ook verschillende voor-
beelden van het betalen van koggeld voor de heervaart of 
het uitrusten van heerkoggen of ander oorlogstuig. De 
bronnenschaarste verbiedt volgens hem dat een en ander 
niet meer dan een suggestie kan heten. In zijn bijlage V 
4. H.L. Janssen, schriftelijke mededeling augustus 2016.
5. Weststrate 2008, 253-254. Er zijn meer archeologische vondsten van rivierschepen bekend dan Weststrate noemt. Vooral vaartuigen ouder dan ca. 
1300. Zie hiervoor § 2.6, Van Holk 2001 en Vlierman 1996b, 1997b, 2000 en 2002. In een recent overzicht (Brouwer et al. 2015, 6-24) zijn recent 
ontdekte vondsten opgenomen.
6. Luns 1985, 23-25 en 70.
7. Flatman 2009, 79 fig. 70. 
8. Respectievelijk de hoofdstukken 10 en 6.
9. Hagedorn 1914, 23.
noemt Luns bronnen waarin naast de naam heercogghe spra-
ke is van riemen/dollen en roeiers: in het jaar 1283 twintig 
riemen en vijftien mannen; in 1361 dollen; in 1362 zestien 
riemen; in 1371 vijfendertig riemen; en in hetzelfde jaar 
eenendertig riemen.6 In deze gevallen blijkt dus sprake te 
zijn van vaartuigen die werden geroeid. Verdere indicaties 
met betrekking tot bijvoorbeeld de vorm en afmetingen 
etc. ontbreken. Flatman7 toont een zeldzame illustratie uit 
het Engelse Queen Mary’s Psalter uit ca. 1325-1353 (Fig. 
4.1). De door twee mannen geroeide vaartuigen en waarop 
twee geharnaste ridders elkaar met lansen bewerken zijn 
geen koggen, maar vrijwel zeker vaartuigen die volgens de 
Noordse(/Engelse) traditie zijn gebouwd. Er zijn ook geen 
scheeps-/koggevondsten bekend waarbij men zelfs maar 
voorzichtig zou kunnen denken aan een geroeide heer-
kogge. Bij de Rutten-kogge kan sprake zijn van een groot 
oorlogsschip/heerkogge, terwijl bij de Nijkerk II-kogge 
mogelijk een verbouwing plaats heeft gevonden om bij-
voorbeeld soldaten onder te kunnen brengen.8 
Waar, in welke periode en uit welke scheepsbouwtra-
ditie(s) is de kogge ontstaan
Hagedorn constateert dat het woord kogge van Friese 
oorsprong is en dat de vroegste vermeldingen van het 
woord uit deze streek komen. In 867 wordt de naam Co-
kingi voor Friezen gebruikt.9 Het door hem veronderstelde 
scherp gebouwde onderwaterschip van de kogge maakt 
het ontstaan van het scheepstype langs de ondiepe Friese 
kust echter weer onwaarschijnlijk. Hagedorn loste dit 
Fig. 4.1. Bewapende ridders bestrijden elkaar met lansen op geroeide kleine (rivier) vaartuigen. (Queen Mary’s Psalter, England ca. 1325-1353) naar 
Flatman 2009,79.
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probleem op door te stellen dat de bakermat van de kogge 
moet worden gezocht aan de Franse kusten. Het daar in 
gebruik zijnde scheepstype nef zou op een bepaald moment 
zijn uitgevoerd met het Friese stevenroer. Luns merkt op 
dat de these van Hagedorn de nodige kritiek oproept.10 
Heinsius komt op basis van verschillende gegevens tot de 
conclusie dat de kogge in het Noordwest-Duitse Oostzee-
gebied moet zijn ontstaan in de tweede helft van de 12de 
eeuw, dat volgens enkele historische bronnen in die tijd 
de Duitsers met bijzonder grote vaartuigen op zee ver-
schenen en dat het type moet zijn gebouwd volgens een 
huisbouwmethode.11 Asaert 12 schrijft over de nef onder 
andere “Naast de algemene en vage betekenis van vaartuig 
verwijzen de benamingen ook naar bepaalde typen. De 
nef van de 11de en latere eeuwen is het grote Atlantische 
lastschip, vooral tussen Frankrijk en Engeland, een gebied 
waar de kogge aanvankelijk niet is doorgedrongen. ….. 
Het verschil tussen beide schepen is niet duidelijk. Beide 
zijn rond, laag van vorm en overnaads gebouwd. ….. Het 
evolueert gelijktijdig en analoog met de kogge. In de 13de 
eeuw maakte men nog onderscheid tussen beide vaartuig- 
en. Koggen en nefs worden in dezelfde teksten genoemd, 
ze varen in dezelfde vloten. Kogge en nef gaan elkaar zo 
beïnvloeden dat hun benaming nog slechts een kwestie 
van taalgebruik is en de kogge het grote middeleeuwse 
vrachtschip, de noordelijke versie wordt van de nef, de 
Atlantische vertaling.” Ellmers en Crumlin-Pedersen gaan 
er vanuit dat de kogge is voortgekomen uit een Fries, kog-
geachtig waddenschip en dat het in het noordwestelijke 
deel van Duitsland moet zijn ontstaan. De eerste vult dit 
aan met de opmerking dat daarvoor geen bewijs is gevon-
den. Reinders13 schrijft dat nog geen scheepswrakken zijn 
gevonden die een ontwikkeling van de kogge uit een Fries 
waddenschip in de 13de eeuw bevestigen. Ook nu (2016) 
is daarvan nog steeds geen sprake.
De benaming kogge
Dat het bij het woord Kocke (kogge) om een onderschei-
dend, groot en zeegaand scheepstype ging kon worden 
afgeleid uit de Parzival, waarin naast deze benaming enke-
le andere scheepstypennamen rond 1200 worden genoemd. 
In de Willehalm van de hand van dezelfde schrijver (Wolf-
ram van Eschenbach) komt de naam voor in de betekenis 
van een groot transportschip tijdens de Kruistochten, 
terwijl ook driemaal de naam voor een soort rivierschip 
schijnt te staan. Vrijwel gelijktijdig duikt de benaming 
‘Kokke’ als groot zeeschip op in Zuid-Duitse literatuur, 
terwijl deze typenaam in oorkonden uit 1206 en 1210 in 
10. Luns 1985, 17.
11. Heinsius 1956, 117.
12. Asaert 1974, 111 en 112.
13. Reinders 1985a, 12.
14. Heinsius 1956, 72; Wolfram van Eschenbach (ca. 1170-ca.1220).
15. Luns 1985. 
16. Zie hiervoor ook hierna bij Zegels en miniaturen in een voetnoot de opmerking met betrekking tot het scheepstype van het laat-19de-eeuwse 
vrachtschip Lutina.
17. Ewe 1972.
het Noordzeegebied wordt genoemd. Heinsius wil aan de 
mogelijkheid van de naam kogge als rivierschip niet al te 
veel aandacht schenken.14
Ook andere onderzoekers verdiepten zich in de naam kog-
ge en gaven hun mening over de betekenis en oorsprong. 
Luns behandelde uitvoerig wat de bekende auteurs Ha-
gedorn, Vogel, Heinsius, Crumlin-Pedersen, Ellmers en 
anderen over de naam kogge (in relatie tot archeologische 
vondsten) hebben geschreven en vulde dit aan met gege-
vens uit zijn eigen (bronnen)onderzoek. Hij kwam tot de 
conclusie dat er sprake is geweest van een gelijktijdige 
opkomst van een duidelijk herkenbaar scheepstype op de 
13de- en 14de-eeuwse stadszegels en de opkomst van het 
woord kogge voor een groot handelsvaartuig in geschreven 
bronnen uit dezelfde tijd. Hij was daarnaast van mening 
dat de kleinere vaartuigen met overeenkomstige kenmer-
ken eveneens kogge mogen worden genoemd en dat er 
waarschijnlijk sprake was van een bouwtraditie. Verder 
concludeerde hij dat archeologisch onderzoek en histo-
risch onderzoek in met name rekeningen, het inzicht in de 
middeleeuwse scheepvaart en scheepsbouw aanzienlijk zou 
kunnen verbeteren.15 
Zoals in het begin van deze paragraaf reeds is opgemerkt, is 
het niet zeker dat bij de naam kogge een bepaald scheepsty-
pe wordt bedoeld. Het kan bijvoorbeeld ook heel goed een 
verzamelnaam zijn. Als vergelijking: van de moderne bena-
ming of omschrijving kustvaarder/coaster kan niet worden 
afgeleid om wat voor type schip het handelt en/of de afme-
tingen daarvan. Het is zelfs niet uit te sluiten dat het woord 
kogge in die tijd (ook) voor (een) geheel andere betekenis(sen) 
stond. Zekerheid hieromtrent zal waarschijnlijk nooit wor-
den verkregen.16 Ook is nog niet geheel zeker welke icono-
grafische scheepsafbeeldingen uit de periode ca. 1200-1500 
aan de naam kogge kunnen worden gekoppeld. 
Ewe beeldde alle hem ter beschikking staande zegels uit 
Noordwest-Europa af, beschreef ze met de bijhorende da-
teringen en bundelde de gegevens in zijn onmisbare Schiffe 
auf Siegeln. Op een flink aantal door hem afgebeelde zegels 
van steden langs de zuidkust van de Oostzee en uit de Lage 
Landen staan vaartuigen met rechte, vallende stevens, één 
mast en één of twee kastelen.17
Wél viel het na de vondst van de Bremen-kogge op dat een 
aantal op zegels van Hanzesteden weergegeven schepen 
qua rompvorm sterk overeenkomen met de rompvorm van 
dit vaartuig. Dit geldt ook voor de later ontdekte en in de 
delen II en III van dit onderzoek behandelde wrakken van 
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grote vrachtschepen. Voor de kleinere in dit onderzoek 
behandelde vaartuigen met vergelijkbare constructies geldt 
dat ze volgens dezelfde traditie zijn gebouwd. (Ook) dat 
wil echter niet zeggen dat ze met dezelfde benaming wer-
den aangeduid. De opvallend (hoge) rompvorm met steile 
rechte en vallende stevens en een stevenroer en de meestal 
aan de buitenkant van de huid van deze groep schepen 
goed zichtbare, opvallende sintels/de breeuwmethode ge-
sinteld mosbreeuwsel in de overnaadse naden kan echter 
volgens mij voor de gemiddelde middeleeuwer voldoende 
zijn geweest om alle vaartuigen met deze kenmerken onder 
dezelfde naam samen te vatten. 
Hoe zag de kogge er uit?
Het meest volledige en eerste overzicht van wat tot het 
midden van de jaren vijftig van de 20ste eeuw met be-
trekking tot de kogge uit historische en iconografische 
gegevens kon worden afgeleid is van P. Heinsius.18 Vast-
gesteld kan worden dat Heinsius op grond van historische 
bronnen en ondanks het gemis aan archeologische informa-
tie, het meest nauwkeurig heeft omschreven hoe een grote 
Hanzekogge eruit gezien moet hebben. Dat hij op grond 
van deze bronnen en met betrekking tot de bouw, de con-
structie, de inrichting en de hoofdmaten in veel gevallen 
niet tot de juiste beschrijvingen en conclusies kon komen 
is evident. Dit geldt ook voor de hiervoor weergegeven 
omschrijving door Asaert19 (een geheel overnaads, rond en 
laag van vorm gebouwd schip). Hiermee is ook direct het 
belang van archeologische bronnen aangegeven. 
Heinsius kwam tot de volgende omschrijving: …die Koggen 
waren ein geradkieliger, hochbordiger Fahrzeugtyp mit ziemlich 
geraden und recht steilen Steven. Sie führten ein grosses vierec-
kiges, mit zwei Schoten dirigierter, an einer beweglichen Rah 
befestigter Segel. Ausserdem zeigen einige Reliefs auf Siegeln, dass 
die Fahr- zeuge oft ein recht gedrungener Form hatten. Trotzdem 
wahr ihr Unterwasserschiff verhältnismassig scharf gebaut und 
zum Segeln gut geeignet. Landschafftliche Sonderformen zeigen 
eine leichte Varierung dieses Schiffs.20 Heinsius schrijft verder 
dat er geen twijfel meer bestaat over de bouwwijze van de 
kogge: …Nachdem uns aber die auf den Lübecker Siegel erkann-
te Bauweise durch verschiedene Quellen bestätigt ist, kann kein 
Zweifel mehr bestehen, dass beim Bau der ersten Koggen mit dem 
Annageln der Planken, entgegen dem sonstigen Brauch, von oben 
begonnen wurde. ….. Est ist aber nun weiter möglich, mit dem 
Aneinandernageln der Planken von oben anzufangen wenn zu-
erst das Spantengerüst aufgestellt und festgefugt ist. Wir können 
nunmehr in den Koggen Fahrzeuge sehen, bei denen der Bau des 
Spantengerüstes vor dem bau der Aussenhaut errichtet wurde...21 
18. Heinsius, 1956.
19. Asaert 1974, 112.
20. Heinsius 1956, 247-248.
21. Idem, 111.
22. Heinsius 1986, 263.
23. Zie hiervoor de opmerking van Crumlin-Pedersen in § 2.3.
Tussen de opgravingen van twee koggewrakken in de IJssel-
meerpolders (en met de kennis van enkele opgegraven wrak-
ken uit 1944, 1949 en 1976) is door enkele medewerkers 
van de Afdeling Scheepsarcheologie van de RIJP in 1982 
een bezoek aan het Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bre-
merhaven gebracht. Het daar geheel gereconstrueerde en in 
een conserveertank opgestelde wrak van de Bremen-kogge 
stond op dat moment droog en wij zijn toen in de gelegen-
heid gesteld het schip uitvoerig van binnen en van buiten te 
bekijken. Ik was/wij waren met betrekking tot de bouwwij-
ze van het schip en de wrakken in Nederland reeds lang een 
andere mening toegedaan dan Heinsius. Volgens ons moet 
bij de koggen sprake zijn geweest van een shell first methode 
bij de opvallende combinatie van karveel- en overnaadse 
bouw. Bij deze methode werd in fasen de gehele huid van 
de kiel tot het bovenboord geconstrueerd. Na afronding van 
elke fase werden de spantdelen aangebracht om versteviging 
te krijgen, de gewenste vorm te bereiken en deze te conso-
lideren. Bij het bouwen van het vlak gebruikte men enkele 
(tijdelijke) hulpspanten. Heinsius bezocht de opgraving 
van de Nijkerk I-kogge in 1981 en kwam in 1986 met een 
tweede, verbeterde uitgave van Das Schiff der Hansischen 
Frühzeit. In het nawoord concludeert hij zum stand der For-
schung bis 1983 dat de eerder door hem veronderstelde bouw 
op spanten anders is geweest.22 
Oostzee-koggen 
De naam kogge wordt ook voor sommige geheel overnaads 
en vaak van naaldhout gebouwde laatmiddeleeuwse scheeps-
wrakken uit het Oostzeegebied gebruikt. Rekening hou-
dend met de in § 2.4 opgesomde kenmerken is dat waar-
schijnlijk niet correct. Sommige auteurs hebben daar iets 
op gevonden door de betreffende wrakken Oostzee-koggen 
te noemen. Naast de in deze studie behandelde vaartuigen 
uit de Lage Landen lijkt er in bepaalde gevallen inderdaad 
steeds duidelijker sprake te zijn van typische, in het Oost-
zeegebied gebouwde koggen die meer verwantschap verto-
nen met de Noordse of Scandinavische scheepsbouwtraditie. 
Deze volledig overnaads gebouwde Oostzee-vaartuigen 
worden hier niet verder behandeld. Hetzelfde geldt voor 
de koggewrakken uit het Oostzeegebied die qua construc-
tie waarschijnlijk wel of in ieder geval voor een groot deel 
overeen lijken te komen met de in dit onderzoek behandelde 
vaartuigen uit de Lage Landen. De belangrijkste reden voor 
het hier niet behandelen van deze vondsten is de beperkt 
beschikbare en gepubliceerde informatie over deze schepen23 
in vergelijking met de uitvoerige beschrijvingen etc. van de 
koggen in deze studie en de praktische onmogelijkheid deze 
scheepswrakken zelf op een vergelijkbare manier uit te wer-
ken en toe te voegen aan deze reeds omvangrijke studie.  
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Koggen op middeleeuwse zegels
Heinsius kende volgens Ellmers twee vroege zegels met de 
afbeelding van schepen die in de middeleeuwse bronnen als 
kogge zijn aangemerkt (La Rochelle en Lübeck, fig. 4.2a 
en b).24 Ellmers schrijft over het zegel van La Rochelle dat 
het in geen geval als een zekere afbeelding van een kogge 
gebruikt mag worden, maar meent dat daar bij de zegels 
van Lübeck wel sprake van is.25 Hulst is van mening dat 
ook daarvan niet gesteld kan worden dat ze koggen voor-
stellen.26 Hij baseert dit op de interpretatie van de Latijnse 
24. Ellmers 2002, 160.
25. Ellmers 1972, 58-59; idem 2002, 163.
26. Hulst 1987, 49-55.
27. Wiechell 1978.
28. Heinsius 1956.
teksten waarin het woord kogge wordt genoemd. Daar 
staat niet, zoals Heinsius schrijft dat het schip op het zegel 
van La Rochelle een kogge is, maar dat het daarop lijkt (ad 
similitudinem cochae). In het geval van Lübeck (het zegel van 
1226) staat geschreven coqko sive liburna, dus een kogge of 
een liburna. Volgens Hulst betreft dit een licht gebouwd 
en snel schip. De afbeelding doet inderdaad denken aan een 
licht gebouwd vaartuig in Slavische-/Scandinavische tradi-
tie.27 Van het afgebeelde vaartuig zal nooit kunnen worden 
gezegd dat het een vlakke, karveel gebouwde koggebodem 
heeft. Daarnaast is er sprake van een gebogen voorsteven en 
een stuurriem. Over het besturen staat inmiddels vast dat 
de rond ca. 1200 gebouwde Skagen-kogge (DK) en oudste 
Nederlandse koggevondsten, daterend uit het midden van 
de 13de eeuw, waren uitgerust met een stevenroer. De ach-
terstevens met vingerlingen van de Nederlandse vondsten 
tonen dat er beslist geen sprake is van een proto-uitvoering, 
maar van een reeds lang in gebruik zijnde en goed werkende 
constructie. Samen met de hiervoor reeds door anderen aan-
gedragen kenmerken ben ook ik van mening dat het bij de 
schepen op de zegels van La Rochelle en Lübeck zeker niet 
gaat om koggen. 
Er zijn zegels en miniaturen waarop vrijwel zeker koggen 
staan afgebeeld, maar op geen daarvan staat de naam kog-
ge. Het identificeren van het in 1962 gevonden wrak bij 
Bremen als kogge is in eerste instantie gebaseerd op het 
werk van Heinsius.28 Daarna werd een laat-15de-eeuws 
document ‘ontdekt’ waarin wordt gesproken over een kog-
ge, terwijl op het aanhangende zegel van de stad Stralsund Fig. 4.2a. Het zegel van La Rochelle (12e eeuw). Naar Heinsius 1956.
Fig. 4.2b. Het zegel van Lübeck (1224). Naar Ewe 1972.   Fig. 4.2c. Het zegel van Stralsund uit 1329. Naar Ewe 1972. 
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een vaartuig staat afgebeeld dat zeer sterk overeenkomt 
met het buitenaanzicht van het scheepswrak uit Bremen.29 
Het zegel kan op zijn vroegst worden gedateerd in 1329. 
Het is feitelijk het enige voorbeeld waar de naam kogge en 
een contemporaine afbeelding samen voorkomen (al kan 
er sprake zijn van ca. 150 jaar verschil). In de tekst van 
de oorkonde uit 1483 wordt het scheepstype met naam 
genoemd ….unser Stad Sigel ghenomed den Kogghen wylyken 
laten henghe yn dussen Unsen breff….(fig. 4.2c).30 Ook deze 
bron geeft dus niet voor 100 % zekerheid dat het bij de 
vondst uit Bremen om een kogge handelt. Of het als kogge 
benoemen van een scheepswrak in alle gevallen terecht is 
kan dus niet worden bewezen. Historische bronnen leveren 
daarvoor onvoldoende bewijs.31 Dit is overigens het pro-
bleem bij vrijwel alle scheepsvondsten in het voormalige 
Zuiderzeegebied (en elders). Zelfs bij bekende benamingen 
van meer recente scheepstypen als praam, aak en tjalk etc. 
zijn het vaak de archeologisch aangetroffen verschillen met 
de daarop betrekking hebbende gepubliceerde en alge-
meen aanvaarde karakteristieken en beschrijvingen, die het 
moeilijk maken om met zekerheid te kunnen zeggen om 
wat voor type vaartuig het gaat.32 
29. Fliedner 1964, 5.
30. Fliedner 1964, 5.
31. Reinders 1985a, 31.
32. Zwiers & Vlierman 1988, 70. Het betreffende binnenvaartvrachtschip ‘Lutina’, vergaan op 20 november 1888, vertoonde zowel karakteristieke 
elementen van de Overijsselse praam als van de Hasselter aak, terwijl de nabestaanden van de schipper tijdens een reünie in het Museum voor 
Scheepsarcheologie in Ketelhaven spraken over de tjalk van opa.  
33. Fliedner 1964, 5.
34. Luns 1985, 37; Bij het vaststellen van de hoogte van de tol in Dordrecht is in 1287 de aanwezigheid van dwarsbalken waarschijnlijk mede bepalend 
‘….elcken doerbalcten scepe….’.
35. Ewe 1972, 50 en 122.
Fliedner en Ewe hadden naast het zegel van Stralsund 
feitelijk ook het zegel van Elbing uit ca. 1350 moeten 
noemen (fig. 4.3a en b).33 De rompvorm van het vaar-
tuig op beide zegels komt namelijk vrijwel overeen. De 
Bremen-kogge is uitgevoerd met door de huid stekende 
dwarsbalken. Op het zegel van Stralsund is dat niet het 
geval. Bij het zegel van Elbing uit 1350 is sprake van 
balkwillen (plus door de huid stekende dwarsbalken). 
Daarnaast zijn in de op één na hoogste gang achter en voor 
rechthoekige gaten (of eveneens balkkoppen) weergegeven 
en tegen de bovenste gang een rust voor de bevestiging 
van het staand want (de touwen waarmee de mast was ver-
zegeld). Het is opmerkelijk dat op slechts drie door Ewe 
afgebeelde zegels waarop, afgaand op het zegel van Stral- 
sund, een kogge is afgebeeld, door de huid stekende dwars-
balken zijn weergegeven; op het zegel van Harderwijk uit 
1263, op dat van Damme uit ca. 1300 en op het tweede 
zegel van Elbing uit ca. 1350.34 Worden hier soms grote, 
zeegaande koggen voorgesteld? Is er sprake van rozebouten 
in plaats van door de huid stekende balken bij het vaartuig 
op het zegel van Harderwijk, dan hebben we waarschijn-
lijk met een kleine kogge te maken.
 
De kogge op het zegel van Elbing uit ca. 1350 toont twee 
boven elkaar aangebrachte rijen van vier door de huid 
stekende dwarsbalken plus balkwillen.35 De boven elkaar 
aangebrachte rijen balken doen vermoeden dat er bij het 
betreffende vaartuig sprake moet zijn geweest van twee 
Fig. 4.3a. Het tweede zegel van Elbing uit ca. 1350. Naar Ewe 1972. Fig. 4.3b. Idem.   
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dekniveaus met een betrekkelijk geringe tussenruimte. In 
eerste instantie waarschijnlijk bedoeld als extra laadruimte 
voor bijvoorbeeld kwetsbare of kostbare goederen, maar 
eventueel ook voor het legeren van soldaten. Wél moet di-
rect de kanttekening worden gemaakt dat op insignes, die 
een oorlogsschip voorstellen36 altijd soldaten en wapens 
zijn afgebeeld, terwijl daarvan bij stadszegels geen sprake 
is. Daar staat echter tegenover dat de handelskoggen in 
roerige tijden soldaten aan boord hadden. Voor deze extra 
bemanning met uitrusting/bewapening moest ruimte wor-
den gecreëerd. Het lijkt daarom niet ondenkbaar dat daar-
voor een extra dekniveau werd ingebouwd en dat bij het 
36. Van Beuningen & Koldeweij 1993, 247, afb. 774-576.
37. Hulst 1987, 49-56.
bouwen van een oorlogsschip of een handelskogge waarbij 
men er van uitging dat er soldaten mee moesten, reeds met 
deze noodzakelijke voorziening rekening werd gehouden.    
Veel middeleeuwse bronnen noemen de ‘kogge’ als groot-
ste vrachtschip van de Duitse Hanzesteden. Het is daarom 
niet onlogisch aan te nemen dat dit type op de zegels van 
deze steden werd afgebeeld. Er is bovendien nauwelijks een 
alternatief. Een onweerlegbaar bewijs is er echter niet.37 
Verder maakte een flink aantal kenmerken van de Bre-
men-kogge het mogelijk vast te stellen dat ze verschillen 
van de uit de direct voorafgaande periode daterende 
Fig. 4.4b. Het doopvont in de kathedraal van Winchester (12de eeuw) waarop eveneens een nef met stevenroer. Naar Asaert 1974, 106. 
Fig. 4.4a. Het doopvont van Doornikse steen in de Sint Laurentiuskerk in Zedelgem bij Brugge (12de eeuw). Afgebeeld is o.a. een nef uitgevoerd met een 
stevenroer. Naar Asaert 1974, 105.
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wrakken die zijn gebouwd volgens Scandinavische en 
West-Slavische tradities en van de vaartuigen als rivieraken 
en de boot van Utrecht in Noordwest-Europa. De verschil-
len hebben met name betrekking op de bodem- en ste-
venconstructies en de onderlinge bevestiging van de huid-
planken.38 Het verhoudingsgewijs grote aantal bekende 
scheepswrakken met de kenmerken van de Bremen-kogge 
is als het ware een bevestiging van het in de geschreven 
historische bronnen eveneens veelvuldig voorkomen van de 
naam kogge in de Hanzeperiode. 
Engelse zegels 
Bij afbeeldingen van schepen op zegels van Engelse steden 
uit de 12de/13de eeuw zien we meer doorbalkte scheeps-
rompen. Het zijn zeker géén koggen. In de meeste geval-
len gaat het vrijwel zeker om vaartuigen gebouwd volgens 
de Noordse traditie (Hythe, Yarmouth, Winchelsea, Sand-
wich, Dunwich en Poole). Het zegel van Dunwich dateert 
uit ca. 1200, dat van Yarmouth uit ca. 1300. De overige 
dateren uit de 13de eeuw. Bij een vijftal Engelse zegels 
heeft het vaartuig een rechte achtersteven met stevenroer 
en een gebogen voorsteven. Hetzelfde geldt voor de afge-
beelde vaartuigen op een miniatuur uit de Roman de Troie 
(zie deel IV), op het gebeeldhouwde reliëf in de kathedraal 
van Winchester (GB) en op het doopvont in de Sint-Lau-
38. Crumlin-Pedersen 1997, 20-31 en idem 2000, 232.
39. Ewe 1972.
40. Zie § 27.3.
rentiuskerk te Zedelgem (B; fig. 4.4a en b). Vermoedelijk 
gaat het hier om een (aangepaste) nef. Bij de schepen op 
de zegels van Rye (13de eeuw), op het tweede zegel van 
Southampton (13de eeuw) en het derde Raadszegel uit 
ca. 1400 van Tenby (tweede helft 14de eeuw), van de Ad-
miraal Earl of Rutland and Cork (een persoonlijk zegel?, 
1391-1398) en op het derde zegel van Amsterdam (rond 
1400) zou het eventueel om een kogge kunnen gaan,39 
maar hier hebben we mogelijk eerder te maken met bij-
voorbeeld een nef of hulk.40 
De Atlantische nef
Over de hiervoor genoemde nef, het op verschillende 
13de-eeuwse Engelse stadszegels zeer waarschijnlijk af-
gebeelde vaartuig, is weinig bekend. Nef is, zoals Asaert 
reeds opmerkte, niet meer dan een vage aanduiding en 
betekent niets anders dan schip. We weten, buiten deze 
afbeeldingen daarom niet wat we ons bij deze benaming in 
de historische bronnen qua vorm, afmetingen en construc-
tie precies voor moeten stellen. Archeologische bewijzen 
uit de 12de-14de eeuw zijn tot nu toe niet gevonden. 
Zimmermann heeft op basis van de afbeeldingen op Engel-
se stadszegels (Romney, Hastings, Southampton, Pevensey, 
Rey, Winchelsea, Sandwich, Dunwich, Hythe, Yarmouth, 
Fig. 4.5. Het door Zimmermann gereconstrueerde Noormannenschip uit 
de 13de eeuw; de nef de cinque ports. Naar Zimmermann 1982. 
 
Fig. 4.6. Het 13de-eeuwse zegel van Ipswich (GB). Naar Zimmermann 
1982 (of Ewe 1972).
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Faversham en Dover) en van de stadszegels van Nieuw-
poort en San Sebastiàn op het continent een 13de-eeuwse 
nef (op papier) gereconstrueerd.41 Ook gebruikte hij daar-
voor de gegevens van de archeologische vondsten van de 
vaartuigen uit Gokstad, Oseberg, Kalmar en Roskilde. Het 
gereconstrueerde schip is ca. 22 m lang, heeft een groot-
ste breedte van ca. 5,1 m, een boordhoogte midscheeps 
van ca. 3 m en is geheel overnaads (volgens de Noordse of 
Vikingscheepstraditie) gebouwd. Het schip werd volgens 
hem gezeild, kon ook worden geroeid en werd op koers 
gehouden met een stuurriem (fig. 4.5). De stevens sta-
ken op boordhoogte ca. 5 m boven de kiellijn, terwijl de 
dwarsscheepse constructie op dekhoogte met door de huid 
stekende dwarsbalken was uitgevoerd.42 Het gereconstru-
eerde ‘Noormannenschip’/deze nef’ had een directe relatie 
met de zogenoemde ‘Cinque Ports’, een stedenverbond 
aan de Zuidoost-Engelse Kanaalkust dat reeds in 1158 in 
historische bronnen wordt genoemd. In onder andere 1189 
stelde dit verbond 33 schepen ter beschikking aan Richard 
Leeuwenhart voor de Derde Kruistocht. In de 13de eeuw 
is de vloot van het verbond bij verschillende piraten- en 
verdedigingsacties tegen met name de Fransen ingezet. 
Het vaartuig was in eerste aanleg waarschijnlijk als han-
delsschip bedoeld.43 Het lijkt echter meer waarschijnlijk 
dat de mogelijkheid tot roeien was voorbehouden aan het 
typische, betrekkelijk laag gebouwde Noormannenschip. 
Bij de aanmerkelijk (grotere? en) hogere, doorbalkte sche-
pen was dat niet mogelijk. Zimmermann meent daarnaast 
dat de nef onder invloed van de ‘superieure en alomtegen-
41. Zimmermann 1982, 105-111.
42. Idem, Plan 5. 
43. Idem, 1982.
44. Idem, 68.
45. Luns 1985, 36; Höhlbaum 1879, HUB II..
woordige Hanzekoggen’ in de 13de en 14de eeuw met een 
stevenroer werd uitgerust.44 Het is echter veel aanneme-
lijker dat juist het omgekeerde heeft plaatsgevonden. Het 
oudste, 13de-eeuwse zegel van Ipswich geeft een nef weer 
met een gebogen voorsteven en een rechte achtersteven 
met stevenroer (fig. 4.6). Het scheepstype komt in de ana-
lyse opnieuw ter sprake.   
In de reeds eerder aangehaalde schriftelijke bron uit 1401 
wordt onder andere gewag gemaakt van COGGHEN (grote 
zeegaande koggen), CLEENE COGGHEN (kleine kog-
gen) en SCHUTEN (schuiten).45 Deze laatmiddeleeuwse 
benamingen ‘dekken’ de inhoud van voorliggend manus-
cript en zijn om die reden als titel gebruikt. Pas nadat 
alle daarvoor in aanmerking komende wrakken (volledig) 
waren getekend en beschreven konden ze worden inge-
deeld bij één van deze drie groepen vaartuigen. In deel IV, 
§ 29.2 worden de groepen nader toegelicht. In hetzelfde 
deel worden naast het actualiseren van het uit 1996 date-
rende onderzoek naar de breeuwmethode gesinteld mos-
breeuwsel ook enkele minder bekende laatmiddeleeuwse 
miniaturen en een sculptuur besproken. Ze zijn met de 
huidige scheepsarcheologische kennis met betrekking 
tot de kogge geïnterpreteerd en beschreven. Ze tonen het 
volledige spectrum van schepen uit de bouwtraditie, de 
kenmerkende breeuwmethode gesinteld mosbreeuwsel en 
uitzonderlijk realistische constructies van schuiten uit de 








Lange tijd konden de bevindingen en conclusies van de 
scheepshistorici over de kogge niet worden getoetst aan 
een echt schip. Pas sinds de Tweede Wereldoorlog zijn 
archeologische vondsten bekend geworden, die mogelijk 
konden worden gerelateerd aan de kogge. De vondst van 
een groot laatmiddeleeuws vrachtschip in de Weser bij 
Bremen in 1962 bracht daar definitief verandering in. De 
scheepsarcheologische wereld kwam in beweging, waarna 
meerdere reeds eerder opgegraven wrakken en nieuwe 
vondsten, afgaand op de specifieke kenmerken van het 
wrak uit Bremen, als kogge of koggeachtig konden wor-
den benoemd. Er bleven echter nog veel vragen onbeant-
woord. De slechts enkele gepubliceerde wrakken met deze 
kenmerken leverden onvoldoende informatie. Om hierin 
meer duidelijkheid te scheppen zijn de dossiers van alle 
door het NISA en zijn voorgangers in het voormalige Zui-
derzeegebied opgegraven wrakken doorgenomen en zijn 
de daarvoor in aanmerking komende schepen geselecteerd 
voor het geplande onderzoek. Het betreft ruim tweederde 
deel van alle tot nu toe in Europa gevonden koggen, in-
clusief de in 2000 en 2002 gevonden wrakken bij Doel in 
Vlaanderen en het in 2011 waarderend onderzochte en in 
2016 geborgen wrak van de Kampen (IJssel)-kogge. Di-
rect is besloten om de gegevens van al deze schepen, voor 
zover als mogelijk, volledig uit te werken in de vorm van 
onderzoeksrapporten waarin de vaartuigen, de constructies, 
de bouwvolgorde en de aangetroffen voorwerpen uitvoerig 
worden beschreven en afgebeeld. Alleen dan zouden vragen 
beantwoord kunnen worden en mogelijk worden vastge-
steld of de bestaande ideeën over de kogge kloppen. Ook 
zou een realistisch beeld kunnen worden gecreëerd over de 
grote en kleine vaartuigen uit de koggebouwtraditie. 
De tijdens de opgravingen gemaakte tekeningen (boven-
aanzichten, langs- en dwarsdoorsneden en zijaanzichten) 
zijn publicatierijp gemaakt en dienen als verantwoording 
voor de eveneens gepresenteerde, door mijzelf gemaakte, 
reconstructietekeningen van de schepen. Bij de reconstruc-
ties is niet gestopt bij wat werkelijk is gevonden, maar is 
1. Dat de kogge in de IJssel bij Kampen nog completer bleek te zijn is pas eind 2015 bekend geworden. 
gepoogd verantwoorde beelden te schetsen van de volledi-
ge scheepsrompen en hoe de dekindelingen er uit gezien 
kunnen hebben. De (vorm)reconstructies kunnen als realis-
tisch worden beschouwd. De hoofdafmetingen tenminste 
voor 95% of meer. In figuur 29.1 (hoofdstuk 29) zijn de 
contouren van alle gereconstrueerde schepen schaal 1:100 
weergegeven.
De rapporten en tekeningen worden hierna in de delen II 
en III en op de bijlagen in een gestandaardiseerde vorm 
schip voor schip gepresenteerd. De beschreven vaartuigen 
vertegenwoordigen het volledige spectrum van (grote) 
zeegaande koggen, koggen voor de binnenvaart en de 
Zuiderzee en schuiten, die volgens de specifieke traditie 
van de kogge zijn gebouwd. De behandelde schepen heb-
ben tussen ca. 1250 en 1450 in ieder geval de Zuiderzee 
en/of de Schelde bevaren. In deel IV worden tot slot de 
onderzoeksresultaten verwoord en getoetst aan de tot nu 
toe gehanteerde gegevens en conclusies uit de literatuur. 
Daarnaast wordt aangegeven of het onderzoek tot andere 
inzichten en/of conclusies heeft geleid. Het verslag over de 
bouw van de Kamper kogge en de ontdekking in 2014 van 
de vermoedelijke plaats van een laatmiddeleeuwse scheeps-
werf in de Hanzestad Kampen zijn bijzondere en waarde-
volle aanvullingen. 
5.2 Het basiswrak Nijkerk II en de Kam-
per kogge
In § 1.2 is reeds gesproken over een basiswrak als stan-
daard beschrijvings- en tekenmodel voor alle te onder-
zoeken koggewrakken. De keuze voor de Nijkerk II werd 
bepaald door het feit dat het een (grote) kogge betreft, 
dat het wrak van dit schip het meest compleet bewaard is 
gebleven en dat het wrak en de onderdelen tijdens de op-
graving uitgebreid zijn gedocumenteerd.1 Daarnaast was 
reeds een reconstructiemodel (schaal 1:10) vervaardigd en 
was het schip vrijwel gelijktijdig met het model experi-
menteel op ware grootte nagebouwd in Kampen. 
Bij de hernieuwde start van het onderzoek in 2005 was er 
oorspronkelijk vanuit gegaan dat er ook reconstructieteke-
ningen van het schip waren gemaakt, zodat ik mij direct 
5Het onderzoek, het basiswrak 
Nijkerk II en de Kamper kogge 
De Nijkerk II-kogge tijdens de opgraving en de aan de hand van de gege-
vens experimenteel nagebouwde Kamper kogge.
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zou kunnen richten op het beschrijven van het vaartuig. 
Tijdens het beschrijven van het schip dienden zich al snel 
vragen aan die alleen konden worden beantwoord aan 
de hand van reconstructietekeningen. Navraag bij het 
NISA leerde echter dat die, behoudens van het vlak met 
stevenhaken, kielplank en de daarop horende spantdelen, 
zaathout en wegerplanken (bijlagen 6.III A, B en C), nooit 
waren gemaakt. Inmiddels was ook reeds duidelijk gewor-
den dat het beschrijven van een scheepsvondst/een schip 
alleen zinvol zou zijn aan de hand van definitieve recon-
structietekeningen. Bij eerdere reconstructies was namelijk 
gebleken dat de oorspronkelijke vorm van een schip dik-
wijls anders was dan tijdens de opgravingen en de daarna 
ontstane vooronderstellingen en aannames was gedacht. 
Gewapend met slechts enige ervaring met het op papier 
reconstrueren van de scheepsrompen van enkele bootjes 
en scheepsfragmenten betekende het wrak Nijkerk II een 
enorme uitdaging. Aan het moeizaam verkregen resultaat 
(reconstrueren, ontwerpen van een standaard uitvoering 
voor de tekeningen, het tekenen zelf en het samenstellen 
van de standaard beschrijving) is ruim twee jaar intensief 
gewerkt. Alle koggevondsten in deze studie zijn daarna 
op een vergelijkbare manier eerst getekend en vervolgens 
beschreven. 
Het verslag over het experimenteel nabouwen van het 
schip, de Kamper kogge, is ook volgens deze standaard- 
indeling beschreven. Op die manier wordt (ook) duide-
lijk wat van het originele schip is aangetroffen en hoe de 
scheepsbouwers aan de hand van de beschikbare informatie 
het vaartuig zo authentiek mogelijk hebben afgebouwd. 
Het basiswrak, het model en de nagebouwde kogge lever-
den een zeer uitgebreide informatiebron over hoe het schip 
moet zijn gebouwd en vormden samen het referentie-/
onderzoeksmodel voor de andere koggen. Het daarna uit-
gevoerde en hier gepresenteerde onderzoek en de recon-
structie op papier van de Nijkerk II leerde dat het vaartuig 
vanaf ongeveer dekhoogte er oorspronkelijk anders moet 
hebben uitgezien dan de nu varende Kamper kogge.
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6.1 Vondstomstandigheden
6.1.1 Ontdekking en onderzoek
Bij de opgraving in 1981 van de Nijkerk I-kogge op 
kavel Oz 43 in Flevoland (hoofdstuk 8) werd vastgesteld 
dat dit schip waarschijnlijk vóór 1300 tegen of nabij de 
toenmalige kust moet zijn gezonken, een zeer uitzonder-
lijke situatie. Vrijwel alle ca. 450 in het IJsselmeergebied 
geregistreerde schepen zijn namelijk ‘midden’ op zee 
vergaan. Deze vondstsituatie bracht een groot aantal ko-
gelpotscherven in herinnering, die in de eerste helft van 
de  jaren zeventig van de vorige eeuw op een kavel niet ver 
daarvandaan waren gevonden.1 Op 23 september 1981 is 
op de kavels Oz 35 en Oz 36 gezocht naar de plaats waar 
de scherven vermoedelijk waren verzameld. Naast enig 
kogelpotaardewerk, werd op Oz 36, in twee naast elkaar 
liggende ontginningsgreppels, scheepshout ontdekt. 
1. Vlierman, 1985a.
2. Het vaartuig lag in noord-zuid richting, met de voorsteven naar het zuiden, 1 km ten noordwesten van de Nijkerker Sluis bij de oude Zeedijk, Topogra-
fische kaart 26D, coördinaten 159.382/474.990, met de hoogst liggende delen op 2,5 m - NAP. De voormalige waterdiepte was ca. 1,7 m, Hydrogra-
fische kaart 1921, gemiddeld laagwater.
Vervolgens is tussen 28 september en 10 oktober 1981 een 
waarderend onderzoek uitgevoerd (fig. 6.2 en 6.3) waarbij 
werd vastgesteld dat het zeer waarschijnlijk een vrij com-
pleet, maar uit elkaar geslagen vrachtschip met koggeach-
tige kenmerken betrof. De datering van het schip, op basis 
van enkele op het wrak aangetroffen scherven, zou 13de-
eeuws kunnen zijn. Het scheepswrak lag op kavel Oz 36 in 
Zuidelijk Flevoland, 140 m uit de scheidingssloot tussen 
de kavels Oz 35 en Oz 36 en 220 m uit de dijksloot (fig. 
6.1, 6.2a en b en 6.4).2 In verband met de hoge ligging 
van sommige, reeds sterk aangetaste, delen werd besloten 
in november van hetzelfde jaar een beschermende laag 
grond boven de wrakplaats aan te brengen en een opgra-
ving te plannen in 1983. 
Tegelijkertijd met het aanbrengen van deze beschermen-
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Fig. 6.2b. De kavels Oz 35 en 36 met naaste omgeving, de vindplaats van 
de kogge, het verloop van de twee geulen (A en B) en de globale locaties 
van de Karolingische (I) en 12de-13de eeuwse (II) nederzetting Ark. 
Fig. 6.3. Proefsleuf met dwarsbalk 2 tijdens de verkenning in oktober 
1981. De kop van de balk (met de twee schuin aangebrachte inkepingen) 
ligt precies boven de plaats waar de balk door de huid stak. Het ontbre-
kende deel van de huid (boven water) is bij het graven van een greppel 
beschadigd en verdwenen. Nijkerk II kogge
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2.3
sleuf gegraven om inzicht te krijgen in de bodemopbouw 
rond het schip en eventuele sporen van bewoning. Daar-
bij werd een zeer informatieve doorsnede van een in fasen 
opgevulde geul gevonden, waarin afval (voornamelijk 
aardewerk en botten) van een middeleeuwse nederzetting 
was gegooid. In het voorjaar van 1982 is door medewer-
kers van de afdeling Bodemkunde van de RIJP een aantal 
boringen verricht en kon het verloop van deze en van een 
tweede geul worden vastgelegd. Van deze voormalige 
afwateringsgeulen rest feitelijk niet meer dan alleen de 
bodem. In het algemeen is de diepte beneden het huidige 
maaiveld gering. Slechts op die plaatsen waar de loop 
meandert bevinden zich diepere delen, op één plaats tot 3 
m beneden het maaiveld. De nog vast te stellen breedtes 
van de restgeulen variëren tussen 7 en 40 m. In septem-
ber van hetzelfde jaar is met assistentie van vrijwilligers 
van de Oudheidkundige Vereniging Arent thoe Boecop 
uit Elburg een intensieve veldverkenning uitgevoerd 





Fig. 6.4. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de locatie van de kogge en van 
kasteel Hulkestein.
naar de omvang van de bewoningssporen.3 Enkele van 
de tijdens de verkenningen gevonden aardewerkscherven 
worden in § 6.1.3 behandeld.
De opgraving en documentatie van wat een kogge zou blij-
ken te zijn en het graven van twee profielsleuven is tussen 
27 april en 28 oktober 1983 door de afdeling Scheepsar-
cheologie van de RIJP uitgevoerd. Bij aanvang van de 
opgraving zijn twee profieldammen in een kruisvorm uit-
gezet, waarnaast de vier opgravingputten zijn uitgegraven. 
Daarbij kwamen de losliggende constructiedelen boven het 
wrak vrij (fig. 6.5). Pas na het verwijderen van de dammen 
ontstond een compleet overzicht van de situatie (fig. 6.6 
en bijlage 6.I). In verband met de hoge ligging, de kwets-
baarheid van het hout en de chaotische verspreiding van 
delen van het wrak, is het graafwerk met de hand uitge-
voerd. Twee sleuven, een noord-zuidprofiel over de lengte 
van de kogge en de ten zuiden daarvan gesitueerde geul A 
en een oost-westprofiel over de breedte van het wrak, als-
mede de ten westen daarvan lopende geul B, dienden om 
3. Vlierman 1985a, 13-16.
inzicht te krijgen in de eventuele relatie tussen schip en 
bewoning (fig. 6.7). Nadat de losse delen waren getekend 
en genummerd, zijn ze opgenomen en in een waterbassin 
gedeponeerd. Vervolgens is het wrak verder uitgegraven 
en schoongemaakt. Pas nu was de eigenlijke toestand van 
de romp van het schip te zien (fig. 6.8). Vervolgens is de 
overzichtstekening (bijlage 6.I) afgerond en zijn vanuit 
een helikopter van de Koninklijke Luchtmacht door de 
Meetkundige Dienst uit Delft stereo fotogrammetrische 
opnamen gemaakt. De gebruikelijke doorsneden over de 
scheepsromp zijn niet getekend, omdat de uit elkaar en 
vrijwel vlak liggende en mogelijk in de grond vervormde 
stukken geen zinvolle informatie zouden opleveren voor 
reconstructie. Bovendien was reeds besloten alle onderde-
len schaal 1:10 te tekenen, zodat hoe dan ook de detailin-
formatie per plank en spant(deel) zou worden vastgelegd. 
De vindplaatsen van de voorwerpen zijn met de in de 
vondstenlijst corresponderende inventarisnummers op de 
overzichtstekening bijlage 6.II B aangegeven. De vondsten 












Fig. 6.5. Overzicht tijdens het uitgraven van de twee oostelijke kwadranten van de opgravingput.
Fig. 6.6. Overzicht met losse scheepsdelen in situ waaronder in het midden de grootste van de twee 
dwarsbalkconstructies (balk 2; zie ook fig. 6.31a)         
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6.1.2 Geologie en stratigrafie
Het pleistocene oppervlak en de afdekking
Doordat het bodemprofiel nauwelijks was aangetast (op het 
moment van ontdekking waren de ontginningsgreppels nog 
aanwezig, lag het land braak en was er nog nauwelijks sprake 
van landbewerking geweest) bleek het mogelijk tijdens de 
verkenningen en de opgraving een goed beeld te krijgen van 
de onregelmatige bodemopbouw ter plaatse. Deze onregel-
matigheid is veroorzaakt door de sterk in hoogte wisselende 
top van het pleistocene zand, die in dit zuidelijkste deel van 
Flevoland varieert tussen 0,25 en 1,5 m beneden maaiveld. 
Op dit zand, dat grotendeels nog de A-horizont bevat, zijn 
voornamelijk in de diepere gedeelten restanten van het ho-
locene veenpakket. In de ook dit veen doorsnijdende geulen 
is een afwisselende sedimentatie te zien van een zich in fasen 
voltrekkend verlandingsproces en/of opvullingen van hu-
meuze Almere-klei afgewisseld met zandlaagjes (met scher-
ven), laagjes verslagen veen, veenschollen, spoelhout en plan-
tenresten. Het geheel is afgedekt met een 15 tot 35 cm dik 
kleipakket van Zuiderzee-/IJsselmeerafzettingen. Afgaande 
op de bodemopbouw van het aangrenzende ‘oude land’ mag 
worden aangenomen dat het veenpakket oorspronkelijk een 
behoorlijke dikte heeft gehad. Op dit veen heeft zich in de 
Vroege-Middeleeuwen een laag klei afgezet, waarop men 
zich vermoedelijk pas in de 8ste  of 9de eeuw kon vestigen.4 
De hoogte van dit klei-op-veenland, doorsneden met afwate-
ringsgeulen, zal ongeveer gelijk zijn geweest aan de hoogte 
van het aangrenzende ‘oude land’, de Arkemheense Polder. 
Globaal gezegd nu ongeveer gelijk aan NAP of iets daarboven. 
Het is aannemelijk dat de hoge pleistocene opduikingen (ca. 
2,1 m-NAP) aan de oost- en westzijde van geul B en ten noor-
den en zuiden van geul A op kavel Oz 36 (fig. 6.2b) ook in het 
toenmalige klei-op-veenlandschap zichtbaar waren en in de 
Middeleeuwen als locaties zijn uitgekozen voor bewoning.    
Geul A
Restgeul A is zeker tot het einde van het Neolithicum 
open gebleven. De in fasen in de geul gesedimenteerde 
humeuze Almere-klei doet vermoeden dat er daarna, in 
een deel, tot in de Middeleeuwen nog water door liep. Dit 
geldt met name voor het verloop van de geul op kavel Oz 
35 en het stuk op kavel Oz 36 ten westen van de kogge. 
Opvallend is het ontbreken van middeleeuwse scherven in 
de geulvulling zuidelijk en oostelijk van de kogge en het 
ontbreken van humeuze klei (fig. 6.7a). Hieruit mag met 
enige voorzichtigheid worden afgeleid dat dit laatste deel 
van de geul in ieder geval reeds (grotendeels) in de Mid-
deleeuwen was verland/dichtgeslibd.5 
Geul B
De ligging en opvulling van geul B ten noorden van de 
kogge vertonen enkele bijzonderheden. Zij doorsnijdt op 
twee plaatsen het Pleistoceen en er zijn aanwijzingen dat 
4. Vlierman 2002, 137.
5. Vlierman 1985a, 33.
Nijkerk II kogge
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Fig. 6.8. Overzicht van de scheepsromp na het verwijderen van de losse 
onderdelen, gezien vanaf het achterschip. Op de achtergrond het graven 
van de profielsleuf over geul A, in de lengterichting van de kogge. 
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deze geul misschien (gedeeltelijk) is gegraven.6 De opvul-
ling met humeuze Almere-klei geeft aan dat de geul enke-
le eeuwen open kan zijn gebleven. Mogelijk liep de geul in 
het veen dood en is deze misschien door turfwinning ont-
staan en voor het transport van turf gebruikt (fig. 6.7b). 
Ligging van de kogge ten opzichte van de geulen
Op ongeveer 160 m uit de dijksloot kruist de daar van 
oost naar west lopende geul A de van zuid naar noord 
lopende geul B (fig. 6.2). Het diepst vastgestelde stuk 
restgeul bevindt zich iets ten zuiden van deze ‘kruising’ in 
geul B en is grotendeels opgevuld met klei uit de Alme-
re-afzettingsperiode.7 De klei is afgezet boven de laag met 
12de-/13de-eeuwse scherven en moet waarschijnlijk wor-
den gerekend tot de afzetting Alc. Het profiel over geul A, 
in de lengterichting van de kogge, laat een in twee fasen 
door veengroei opgevulde waterloop zien waarboven geen 
Almere-afzettingen zijn. Bij het profiel over de breedte van 
de kogge is daar aan de oostzijde van geul B ook sprake 
van over ongeveer eenderde van de breedte. Het overblij-
vende, tweederde deel is opgevuld met Almere-klei. Dit 
met klei opgevulde deel van geul B behoudt zijn diepte 
(ca. 1,5 m beneden maaiveld) tot ongeveer 20 m ten noor-
den van de kogge, wordt daarna een stuk minder diep en is 
bij het einde weer dieper. De kogge ligt ongeveer 35 m ten 
noorden van restgeul A en op een zelfde afstand ten oosten 
van geul B. Het schip heeft zich door een restant van het 
holocene veen in het pleistocene zand gewerkt. Niet kan 
meer worden vastgesteld tot hoe hoog het veen nog reikte 
ten tijde van het zinken van de kogge, met andere woorden 
hoe diep het water ter plaatse was, omdat dit in de Late 
Middeleeuwen door erosie is verdwenen. Het lijkt echter 
zeer aannemelijk dat in de periode dat zich dit afspeelde 
het zuidelijke verloop van geul B en het westelijke verloop 
van geul A de bevaarbare waterloop naar zee was en dat de 
‘kruising’ van beide geulen, plus de eerste ca. 50 m van 
geul B ten noorden daarvan, min of meer een natuurlijke 
havenkom vormden van ca. 150 m lang en 50 m breed. De 
kogge lag in de noordoostelijke hoek daarvan. 
6.1.3 Middeleeuwse bewoning
Tijdens de verschillende verkenningen zijn op het maai-
veld van kavel Oz 36 honderden scherven opgeraapt, ze 
lagen vooral tussen de kogge en de dijk. Het betreft voor-
namelijk kogelpotaardewerk, hier en daar een enkele scherf 
proto-steengoed, wat Paffrath- en enig Pingsdorf-aarde-
werk. De datering van dit materiaal ligt tussen de 12de en 
het einde van de 13de/begin van de 14de eeuw. 12de/13de 
eeuw is ook de datering van het kogelpotaardewerk uit 
de profielput in geul B ten zuiden van de ‘kruising’ van 
de geulen. Ten oosten van de kogge zijn op het maaiveld 
6.  Vlierman 1985a, 19 en 33.
7.  0-1600 AD, Ente et al. 1986, 130.
8.  RAAP-Notitie 43, 1992.
9.  Vlierman 1985a, 33; fig 27a en b.
10.  Idem, 36.
enkele scherven gevonden die hooguit in het midden van 
de 14de eeuw gedateerd kunnen worden, terwijl in 1970 
bij het verbreden van de vaargeul in het Nijkerkernauw 
scherven zijn opgebaggerd die uit de 12de tot 15de eeuw 
dateren. De vindplaats van deze scherven ligt ten zuiden 
van de vindplaats op kavel Oz 36 en mag tot dezelfde 
woonlocatie worden gerekend. Het toen uitgesproken ver-
moeden dat de scherven een relatie zouden kunnen hebben 
met het in 1427 gebouwde en in de tweede helft van de 
16de eeuw (door de zee) gesloopte slot Hulkestein, waar-
van de plaats toen niet bekend was, kon in 1989 worden 
uitgesloten.8 Het slot stond ongeveer 1,5 km ten zuidwes-
ten van de middeleeuwse nederzetting. Voornamelijk in 
en bij het noordelijke einde van geul B zijn verschillende 
Badorf-scherven, kogelpotaardewerk en stukjes hutten-
leem gevonden, die aangeven dat de locatie ook reeds in 
de Karolingische tijd werd bewoond. Het ontbreken van 
10de- en 11de-eeuwse scherven betekent dat de plaats in 
die tijd mogelijk geen bewoning kende. De tijdens de 
verkenningen en het onderzoek ontdekte prehistorische 
vondsten worden hier buiten beschouwing gelaten.
Ruimtelijke en stratigrafische verspreiding van de vond-
sten
De 9de- en 12de-/13de-eeuwse scherven (fig. 6.9), die plaat-
selijk onder in de opgevulde restgeulen zijn aangetroffen, 
maken duidelijk dat deze toen nog open waren. Daarboven 
is in de geulen een (dik) pakket humeuze Almere-klei af-
gezet met brokken en schollen veen en (drijf)hout. Op dit 
kleipakket lagen zandlaagjes met Karolingische of 12de-
/13de-eeuwse scherven met afgesleten randen, die werden af-
gewisseld door bandjes verslagen veen. Deze zandlaagjes zijn 
ongetwijfeld afkomstig van het woonvlak op het oorspron-
kelijk aan de geulen grenzende klei-op-veenland. Boven dit 
sedimentatiepakket, en naast de geulen, bevond zich op het 
resterende veen, of als dat niet meer aanwezig is direct op 
het pleistocene zand, hier en daar een met de oudste Zui-
derzeeafzetting opgevuld kuiltje (de schelpenlaag Zu IV). 
Het geheel is afgedekt met een 15-35 cm dik Zuiderzee-/
IJsselmeerkleipakket. De brokken veen en het drijfhout, de 
zandige lagen met scherven en de bandjes verslagen veen, 
tonen aan dat de (rest)geulen waarschijnlijk grotendeels 
catastrofaal zijn opgevuld in een periode van sterke erosie 
van het land. Daarna lijken zowel afslag als sedimentatie 
een rustiger verloop te hebben gehad.9 Het zand met (afge-
sleten) scherven, dat afwisselend met de veenbandjes in de 
restgeulen is afgezet, is anders van samenstelling dan het in 
de directe omgeving aanwezige pleistocene zand. 
Het lijkt aannemelijk dat dit zand van elders (de Velu-
we) is aangevoerd en opgebracht en als woonvlak op de 
klei-op-veenbodem van de nederzetting heeft gelegen.10 
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Een dergelijke ophoging met aangevoerd zand is ook vast-
gesteld bij archeologisch onderzoek in Elburg, waar in ie-
der geval in het westelijke deel van de nieuwe, tussen 1392 
en 1396 (gedeeltelijk) verplaatste stad, 40 tot 60 cm is op-
gebracht.11 Het kan echter ook tijdens zware stormen zijn 
afgezet gedurende de omvorming van Almere naar Zuider-
zee. De Karolingische keramiek is voornamelijk aangetrof-
fen in het einde van restgeul B en op een hoge pleistocene 
opduiking aan de westzijde van deze geul tussen geul A 
en het einde van geul B (fig. 6.2 en 6.10 en 6.11).12 Deze 
opduiking meet ca. 400 X 150 m en reikt tot 0,25 m be-
neden maaiveld (ca. 2,1 m - NAP). Vermoedelijk stonden 
in de 9de eeuw boven de noordelijke helft van deze opdui-
king enkele boerderijen (fig. 6.10). Het zuidelijkste deel 
van kavel Oz 36, tussen geul A en B en het ten noorden 
van geul A gelegen deel, heeft een in hoogte vergelijkbare 
pleistocene opduiking. Het afval in het diepste deel van 
geul B op ruim 100 m ten zuidwesten van de kogge en de 
scherven op het maaiveld rond en voornamelijk ten zuiden 
van het wrak, doen vermoeden dat de 12de-/13de-eeuwse 
nederzetting zich waarschijnlijk aan de zuid-oostzijde van 
geul B bevond. De keramiek uit de vaargeul in het rand-
meer onderschrijft deze theorie en geeft tevens aan dat de 
nederzetting zich van noord naar zuid over tenminste 400 
m uitstrekte (fig. 6.2 en 6.11).  
Tijdens de opgraving is veel aandacht besteed aan de da-
tering van de ondergang van de kogge en de mogelijk 
daarmee samenhangende datering van de jongste neder-
zettingssporen. Uit de profielen boven het wrak en de 
aangrenzende omgeving werd snel duidelijk dat de daarin 
aangetroffen aardewerkscherven niet met een normaal 
stratigrafisch en chronologisch beeld overeenkomen. De 
scherven die boven, in en rond het wrak zijn aangetroffen 
11. Vlierman 1981, 6.
12. Vlierman 1985a, 24.
dateren voor de middeleeuwse periode uit de 9de-14de 
eeuw. Merkwaardigerwijs liggen de oudste scherven niet 
onder maar juist boven in het profiel of liggen zelfs pre-
historische, Karolingische en 12de-14de-eeuwse scherven 
in eenzelfde sedimentatielaag (fig. 6.7). Het kostte enige 
moeite te doorgronden hoe dit kan, maar uiteindelijk 
bleek het betrekkelijk eenvoudig te verklaren. In de direc-
te omgeving van de wrakplaats van de kogge heeft zich op 
twee verschillende plaatsen in de 9de en in de 12de-14de 
eeuw een nederzetting bevonden. De boerderijen (van de 
jongste nederzetting) waren zeer waarschijnlijk op een met 
zand opgehoogd klei-op-veenlandschap gebouwd. Een deel 
van het dagelijks afval lag, zoals gebruikelijk, in en om de 
huizen, de oudste scherven onder in het zandige woonla-
genpakket, de jongste er bovenop. Het schip lag nabij de 
jongste nederzettingsplaats. 
Gedurende het wrakvormingsproces is ook het omrin-
gende land door de zee laag voor laag en brok veen voor 
brok veen in fasen opgeruimd. Het eerst zullen daarbij de 
bovenste (jongste) woonlagen met scherven en botten in 
de geul en in het wrak terecht zijn gekomen. De steeds 
opnieuw vrijkomende oudere woonlagen spoelden eveneens 
weg en zorgden zo, afgewisseld met laagjes verspoeld veen, 
voor de volgende sedimentatielagen. Dit proces heeft zich 
een aantal malen herhaald tot uiteindelijk op sommige 
plaatsen het veen volledig was opgeruimd en Neolithische 
scherven wegspoelden en bovenop de eerdere sedimenta-
tielagen boven het wrak kwamen te liggen. Daar waar de 
restgeulbodem overging van pleistoceen zand naar veen 
en op de aangrenzende oude oever het veen was wegge-
spoeld tot op het zand, is waarschijnlijk pas na de 16de 
eeuw weer voor het eerst een sedimentatielaag afgezet: de 











Fig. 6.10. Hypothetische landschap reconstructieschets van de Karolin-
gische nederzetting Archi = Ark op de westoever bij het einde van (de 
gegraven) geul B en het gedeeltelijk verlande oostelijke deel van geul A.
Fig. 6.11. Hypothetische landschap reconstructieschets van de 12de-
14de-eeuwse nederzetting (H)erca of Erke = Ark aan de oostzijde van geul 
B met de kogge in de noordoostelijke hoek van de ‘havenkom’, de (groten-
deels) verlandde geulen A en het oostelijke verloop van geul B en de open 
verbinding met de Zuiderzee via het zuidelijke stuk van geul B op kavel Oz 
36 en het westelijk verloop van geul A op kavel Oz 35. 
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prehistorische, Karolingische, 12de-14de eeuwse als 17de-
18ste-eeuwse ouderdom aangetroffen. Als het schip nabij 
de nog bewoonde nederzetting lag (afgemeerd), dan zou-
den theoretisch de vondsten behorend tot de inventaris van 
het schip en de jongste keramiekscherven van de neder-
zetting in de eerste (= onderste) sedimentatielagen op het 
wrak moeten liggen en uit dezelfde periode dateren. Geen 
van de vondsten levert echter een ‘harde’ datering voor de 
gelijktijdige ondergang van een nog in de vaart zijnd schip 
en het verdwijnen van de nederzetting binnen een periode 
van enkele tientallen jaren.
Aardewerk   
Het aardewerk uit het afval van de nederzetting is opnieuw 
bestudeerd. Het betreft voornamelijk scherven van kogel-
potten, waarnaast enkele Badorf-, Pingsdorf-, Andenne- en 
Siegburgscherven. De dateringen lopen van de 9de tot het 
begin van de 14de eeuw, met een zwaartepunt in de 13de 
eeuw, en kunnen als volgt worden gespecificeerd:
Badorf-aardewerk. Vertegenwoordigd is type W II B Do-
restad (fig. 6.9-1 en 2), in gebruik tussen ca. 800 en 900 
A.D;13 
Kogelpot-aardewerk. Ook de eivormige kogelpot (fig. 6.9-3) 
mag tot de Karolingische periode worden gerekend. De 
pot komt overeen met Dorestadtype H I A.14 Het geringe 
aantal scherven uit deze periode en de beperkte versprei-
ding wijzen op een bescheiden nederzetting (enkele boer-
derijen), die waarschijnlijk niet lang heeft bestaan. 10de- 
en 11de-eeuws aardewerk lijkt te ontbreken;
Pingsdorf-aardewerk. Er is slechts een klein aantal Pingsdorf-
scherfjes gevonden. Enkele kunnen misschien tot een vroe-
ge productie worden gerekend, de overige hebben meer 
een proto-steengoed karakter en zijn voornamelijk tussen 
12de-13de-eeuwse scherven op het maaiveld gevonden;
Kogelpot-aardewerk. Het overgrote deel van het aardewerk 
betreft kogelpotten. Er zijn verschillende bekende rand-
profielen aangetroffen. De meeste bezitten een op door-
snede afgerond randprofiel en zijn van een ‘zacht’ baksel, 
andere hebben een blauwgrijze kleur en een harde scherf. 
Janssen15 noemt de laatste pseudo-Paffrath en dateert ze in 
de eerste helft van de 13de eeuw. De andere kogelpotten 
zijn moeilijker te dateren. 
Slechts enkele vertonen kenmerken die wel aan een bepaal-
de periode kunnen worden toegeschreven. Een groot frag-
ment met vingervegen (fig. 6.9-8) en enkele vergelijkbare 
scherven van andere exemplaren, komen volgens Verhoe-
13. Van Es & Verwers 1980, 73, 74 en 78.
14. Idem, 112-113.
15. Janssen 1981, 171.
16. Verhoeven 1998, 91.
17. Idem, 110.
18. Janssen & Nijhof, mondelinge mededeling 2000.
19. Idem.
20. Vlierman 1983, 14.
21. Vlierman 1981, fig. 2.10 en 2.11.
22. Verhoeven 1998, afb. 59-4.
23. Janssen & Nijhof, mondelinge mededeling 2000.
24. Idem.
ven16 reeds in de late 12de eeuw voor, maar vooral in de 
13de eeuw. Amersfoort is waarschijnlijk een van de meest 
oostelijke vindplaatsen. Ten oosten van de Eem lijken ze 
slechts incidenteel voor te komen.17 Deze vindplaats kan 
dus aan het verspreidingskaartje van Verhoeven worden 
toegevoegd, hetgeen ook geldt voor de kogelpotten met 
bezemstreken, vingerindrukken en inkervingen (fig. 6.9-9 
en -10). Met uitzondering van de vingervegen, zijn alle 
genoemde typen versieringen ook ruimschoots aanwezig in 
een omvangrijke verzameling scherven, die in het midden 
van de jaren vijftig van de vorige eeuw uit een dijkzool 
aan de oostzijde van het voormalige eiland Schokland zijn 
verzameld. Hiertoe behoren ook honderden (rand)scherven 
van onversierde kogelpotten, Pingsdorf- en Paffrath-aarde-
werk, Andenne-potten en proto-steengoed. Janssen & Nijhof18 
menen dat kogelpotten met vingervegen met name in de 
tweede helft van de 13de eeuw veel voorkomen, terwijl 
deze versiering zeker tot in het begin van de 14de eeuw in 
gebruik blijft. Kogelpotten met bezemstreken (zie § 6.5.2) 
zijn typisch 13de-eeuws. Ze komen rond 1290 algemeen 
in gebruik, maar worden ook nog regelmatig in een con-
text uit de eerste helft van de 14de eeuw aangetroffen.19 
In de Dronten I-kogge (hoofdstuk 11, fig.11.29-5 en 
11.31) is een klein exemplaar gevonden, samen met drie 
bijna-steengoed kannen en een rood aardewerk kookpotje. De 
datering van de ondergang van dat schip wordt op grond 
van het steengoed op eerste helft 14de eeuw gesteld, met 
een voorkeur voor de periode 1320-1330.20 
Bij archeologisch onderzoek in Elburg zijn ook kogelpot-
scherven met inkervingen en bezemstreken gevonden.21 
Een geprofileerde rand-/schouderscherf van een betrekke-
lijk grote kogelpot (halsdiameter ca. 20 cm; fig. 6.9-6) is 
van een niet-algemeen type en vindt de meeste aansluiting 
bij in IJlst gevonden kogelpotten.22 Van deze grote ko-
gelpotten zijn uit de dijkzool bij Schokland verschillende 
voorbeelden voorhanden;
Andenne-aardewerk. De schaarse Andennescherfjes worden 
door Janssen & Nijhof23 in de 12de eeuw gedateerd, waar-
bij de vroegste eventueel laat 11de- en de jongste vroeg 
13de- eeuws zouden kunnen zijn;
Proto-steengoed. Het eveneens geringe aantal proto-steen-
goed scherven (fig. 6.9-11 en -12) is qua datering goed te 
plaatsen (ca. 1225-1275).24
Blauwgrijs-aardewerk. Blauwgrijs aardewerk is vertegen-
woordigd met een opvallende halsscherf van een grote kan 
met ooraanzet, geprononceerde draairingen en radstempel-
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versiering (fig. 6.9-13). De kan is van een onbekend type, 
maar doet denken aan een steengoedimitatie van kannen 
uit bijvoorbeeld Maastricht25 en uit Schinveld.26 Een laat 
13de-/vroeg-14de-eeuwse datering lijkt het meest voor de 
hand liggend;
Siegburg-steengoed. Slechts vier Siegburg-steengoedscherven 
(vnrs 81-159, 82-13, 83-46 en 83-91) kunnen als typisch 
14de-eeuws worden beschouwd. Dergelijke producten 
worden als gebruiksaardewerk tussen ca. 1310-1370 aan-
getroffen, daarna niet meer.27 Het tijdens de opgraving van 
de kogge in en boven het wrak aangetroffen aardewerk dat 
deels tot de nederzetting moet worden gerekend, wordt 
beschreven in § 6.5.
Historische en cultuurlandschappelijke gegevens over 
Ark en de Arkemheense Polder
Is het mogelijk met behulp van historische documentatie 
deze teruggevonden bewoningssporen in relatie te breng- 
en met een middeleeuwse nederzetting, die ten prooi is 
gevallen aan de uitbreiding en omvorming van Almere 
naar Zuiderzee? De historische naamgeving Almere loopt 
van 755 tot uiterlijk 1340 A.D.28 Dit lijkt inderdaad zo te 
zijn. Waarschijnlijk hebben we te maken met de Karoling- 
ische woonplaats Archi en het 12de-14de-eeuwse (H)erca 
of Erce (= Ark). Heidinga29 schrijft dat volgens Slicher von 
Bath de nederzettingsgeschiedenis van de Veluwe tussen 
750 en 1200 verdeeld moet worden in twee perioden van 
grote ontginningsactiviteiten, de Karolingische tijd en de 
11de/12de eeuw en een periode van stilstand tussen ca. 
950-1050. In Blommensteijn et al.30 wordt een archeolo-
gisch-historische verkenning van de bewoningsgeschiede-
nis van de Veluwe tot 1200 behandeld. Aan het hoofdstuk 
‘De Werdense Hof te Putten en Nederzettingen op Noord-
west Veluwe’ is het volgende ontleend:
”Uit het vroegste bronnenmateriaal van de Werdense Hof 
te Putten blijkt dat in het gebied van de huidige gemeente 
Nijkerk reeds een aantal locaties van boerenbedrijven be-
kend is. De schenking van Folkerus in 855 wordt als erg 
belangrijk genoemd. Met deze schenking komt het zwaar-
tepunt van de Werdense bezittingen op de Veluwe in de 
Puttense hoek te liggen.“ Archi was één van die lokaties. 
In de schenkingsoorkonde uit 855 en een andere uit 806 is 
feitelijk sprake van drie groepen; de ‘Nijkerkse’ (Ark e.a.), 
‘Puttense’ en ‘Ermelose’ groep. In deze 9de-eeuwse bron-
nen wordt expliciet gesproken van ontginningen: compre-
hensionis. Uit de oudste en volledige inkomstenlijst van de 
hof (curtis) te Putten, daterend uit het midden van de 12de 
eeuw, komen naast enkele nieuwe locatienamen ook nog 
25. Hupperetz & Nijhof 1995, 1-2.
26. Bruijn 1966, figuren 53 en 54.
27. Janssen, mondelinge mededeling 2000.
28. Wiggers 1955, 81.
29. Heidinga 1984, 184.
30. Blommesteijn et al. 1977, 140-148.
31. De Zeeuw 1974, 7 en 8.
32. Hulst in: Vlierman 1985a, 36-37.
enkele oude voor. Deze reeds bekende namen zijn:
Putte (2 x) Ermelo
(H)erca  Hezzera
Niutlo  Thri
Een tweede inkomstenlijst van de hof van Putten, uit het 
midden van de 13de eeuw, geeft de reeds bekende namen:
Ermele  Putte  Dri
Nordere  Husszere  Becsteren
Halvinchusen (2 x) Buchorst (2 x) Erke
Onder deze oude namen is Nulde verdwenen. Ook de 
12de-eeuwse vermelding van Holthusen = Houtdorp, komt 
niet meer voor. Een van de nieuwe toponiemen, Ekelenvelde, 
zou in relatie kunnen worden gebracht met een weidege-
bied bij Ark. Uit de 14de eeuw zijn nog twee goederen in 
het gebied van Ark bekend, welk dorpje zelf in dezelfde 
eeuw in zee verdwenen moet zijn. Na 1360-1370 wordt 
het niet meer genoemd. In De Zeeuw31 komt de zee in 
relatie tot het Nijkerkse gebied ook ter sprake. Reinald 
III van Gelre verleende de bewoners van het gebied pas in 
1356 het recht een dijk aan te leggen over het Arkemheen. 
De hertog bewees hiermee het inmiddels rond de kerk 
ontstane Nijkerk en zichzelf een grote dienst, want iedere 
winter stroomde het water door Nijkerk en over zijn bezit-
tingen. 
Direct ten zuiden van de huidige oude zeedijk aan de 
Arkerweg, in het verlengde van de vindplaats van mid-
deleeuwse scherven in het Nijkerkernauw en op kavel Oz 
36 in Flevoland, ligt de woonterp Ark. De Arkerweg gaat 
richting Nijkerk over in de Bremerseweg, waaraan een 
drietal woonterpen ligt, buigt vervolgens af en krijgt de 
naam Korte Holk. Ook hieraan liggen twee woonterpen. 
Het lijkt aannemelijk dat deze terpen vóór het bouwen 
van de dijk zijn aangelegd, er zijn echter geen dateringen 
van bekend. Naast de schriftelijke informatie over de aan-
wezigheid van deze terpen en gegevens over een duidelijk 
waarneembare zandige hoogte in een slootprofiel aan de 
Bremenseweg, waarbij op de stort naast de sloot 14de-/ 
15de-eeuwse scherven zijn gevonden, spreekt Hulst van 
een opvallend cultuurlandschappelijk relict in een gedeelte 
van de Arkemheense Polder: de onregelmatige blokverka-
veling.32 Deze schijnt gebonden te zijn aan het pleistocene 
gebied Wullenhove-Diermen, dat zich in de Flevopolder 
voortzet. Een kenmerk van dit gebied is het grote aantal 
kleine laaglandbeken dat hier voor de afwatering zorgt. 
Deze beken verenigen zich in de omgeving van Ark in een 
hoofdafvoer in noordwestelijke richting binnen Flevoland. 
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Langs deze beken dringt de verkaveling het veen in. Ver-
moedelijk kan de nederzetting Ark in de Karolingische 
tijd als resultaat hiervan worden gezien en stamt de verka-
veling eveneens uit deze periode. Archeologische aanwij-
zingen, in casu sporen van boerderijen, zijn er voor deze 
vooronderstelling echter niet, omdat het buitendijkse land 
door het water is opgeruimd. Zeker is in ieder geval dat 
het gebied met de onregelmatige blokverkaveling langs de 
beken als kerngebied van de ontginningen in de Arkem-
heense Polder mag gelden. Bij deze kern sluiten gebieden 
aan met een regelmatigere verkaveling, aanvankelijk in de 
vorm van regelmatige blokken, nadien van opstrekkende 
stroken. Duidelijk is de successie, in de 12de/13de eeuw 
mogelijk al afgesloten, aanwezig in de richting van Nekke-
veld (= Ekelenvelde, 13de eeuw). Waarschijnlijk heeft zich 
dit Nekkeveld aanvankelijk ook nog verder noordwaarts, 
buiten de latere zeedijk, uitgestrekt. Uit deze jongere 
ontginningen stamt een randscherf van Elmpter-aardewerk, 
13de/14de eeuw.  
Van Dooren33 stelt dat bij de Karolingische benaming 
Archi de i duidt op een (boeren?) nederzetting, terwijl in 
die periode de veengebieden geen aanlokkelijke vestigings-
plaats waren. De enige daaruit af te leiden conclusie kan 
volgens hem zijn dat we te maken hebben met een voor 
Nederlandse begrippen vroege veenontginning. Volgens 
hem kan de naam ark afgeleid zijn van archa, wat duidt op 
een dam. Arca kan echter ook grenswal betekenen, terwijl 
ark(e) of erk(e) ook een kleine sluis of gegraven afwate-
ringssloot kan zijn. Dam, sluis of gegraven waterloop 
wijzen op waterbouwkundige activiteiten van de bewoners 
van het centrale deel van het noordelijk veengebied van 
Nijkerk-Arkemheen. De opvallende blokverkaveling in 
het heden nog bestaande midden van het Arkemheense 
gebied moet volgens Van Dooren34 jonger zijn dan Hulst 
veronderstelt en hij vermoedt oude verkavelingsporen on-
der het kleidek. Het laatste is mijns inziens voor de mid-
deleeuwse periode echter erg onwaarschijnlijk (zie § 6.1.2). 
Van Dooren35 meldt aan de hand van de inkomstenlijsten 
dat een klein gehucht was ontstaan van vier boerderijen 
(afgezien van eventueel aanwezige Eltense of Paderbornse 
ontginningen). De hoofdbewoners daarvan droegen de 
namen Nameco, Oza, Oenga en Oenga de Oude. Zij moesten 
jaarlijks aan het Werdense klooster respectievelijk 6, 8, 4 
en 4 penningen betalen. Daarnaast wordt ook ene Gozwin 
genoemd, vanwege het bezit van een stuk land en het be-
heer van een viswater. In de midden-13de-eeuwse Werden-
se goederenlijst ontbreekt de bepaling over de visvangst, 
maar de vier hoeven komen daarin terug. Met betrekking 
tot het op 28 maart 1356 door Reinald III geschonken 
dijkrecht meent Van Dooren,36 dat dit dijkrecht moet 
33. Van Dooren 1986, 25-26.
34. Idem, 87.
35. Van Dooren 1986, 15.
36. Idem, 62-63.
worden gezien als een aanvulling, een poging tot verbete-
ring van de bestaande situatie. Een aantal persoonsnamen 
waarin ‘dijk’ voorkomt van vóór 1356 duidt volgens hem 
op eerder uitgevoerde waterkerende activiteiten. 
Kustafslag van het buitendijkse land bij het Arkemheen 
en het weer in de 12de-14de eeuw
De 9de- en 12de-14de-eeuwse nederzetting Ark lag ken-
nelijk aan of nabij de kust van het Almere, de Zuiderzee. 
In detail is over kustafslag van het buitendijkse land bij 
het Arkemheen weinig bekend, maar in algemene zin, 
zowel geologisch als historisch, kan er wel iets over worden 
gezegd. De terpen, het aangetroffen ophogingszand bij de 
bewoningsplaatsen op kavel Oz 36 en langs de Bremen-
seweg en de aanleg van de dijk in de 14de eeuw zijn be-
schermende, waterkerende maatregelen geweest, die door 
de bewoners van dit gebied zijn uitgevoerd. Stormvloeden 
zullen vanaf het midden van de 12de eeuw steeds opnieuw 
stukken land hebben weggeslagen, getuige de opvulling 
(met onder andere veenschollen) van de restgeulen, waar-
door men werd gedwongen deze activiteiten telkens te 
herhalen en zich mogelijk met huizen en al steeds verder 
zuidwaarts moest verplaatsen. De opmerking van Van 
Dooren over de persoonsnamen waarin ‘dijk’ voorkomt, 
vóórdat in 1356 het recht werd verleend een dijk aan te 
mogen leggen, is hiervoor een aanwijzing. 
Om enig idee te krijgen hoe de situatie in de periode van 
het verdwijnen van Ark ongeveer geweest kan zijn, kunnen 
we aan de hand van enkele vaststaande gegevens terugblik-
ken. De huidige oude zeedijk ligt niet op de plaats van de 
oudste dijk, maar komt vrijwel overeen met die van 1750. 
Het is bekend dat tussen 1650 en 1750 de dijk op verschil-
lende plaatsen landinwaarts is verplaatst, maar over voor-
afgaande eeuwen bestaan geen gegevens. Op de kaarten uit 
de Atlas van Blaeu uit 1631 en 1662 staat slot Hulkestein, 
dat overigens in de tweede helft van de 16de eeuw is ge-
sloopt, binnendijks. De locatie van het slot bevindt zich nu 
in het Nijkerkernauw bij de vaargeul, op ongeveer 350 m 
van de polderdijk van Flevoland. Aangenomen dat Blaeu 
een oorspronkelijk correcte, binnendijkse, weergave geeft 
van de plaats, zou betekenen dat de zeedijk toen ongeveer 
op de plaats van de huidige dijk van Flevoland kan hebben 
gelegen. Met de door Van Dooren genoemde mogelijke 
betekenissen van archi, ark(e) en erc(e), is het mijns inziens 
niet ondenkbaar dat de eerste waterkerende activiteiten nog 
verder noordwaarts hebben plaatsgevonden. De donkere 
dijk- en terpzolen die jarenlang ’s winters rond het voor-
malige eiland Schokland in de geploegde akkers zichtbaar 
waren, en waarin op de kavels P 14 en P 33 de eerder ge-
noemde middeleeuwse scherven zijn gevonden, zijn sinds 
2003 het gehele jaar zichtbaar als opnieuw aangelegde 
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lage dijkjes en terpjes in grasland aan de oostzijde van dit 
Wereld Erfgoed monument. Een dergelijk, zich in de tijd 
verplaatsend en groeiend patroon van dijken en terpen heeft 
zich waarschijnlijk ook rond het dorp Ark afgetekend, tot-
dat het land door de zee werd opgeruimd.
In relatie tot de reeds genoemde stormen en kustafslag is 
het de moeite waard na te gaan of daarover ook informatie 
uit de 14de eeuw bestaat. Over het weer in de Middel-
eeuwen is weinig bekend. Het is daarnaast niet zeker hoe 
betrouwbaar de overgeleverde gegevens zijn. In relatie 
met het verdwijnen van het dorp Ark en het zinken van de 
kogge worden hier volledigheidshalve enkele stormvloeden 
genoemd. Vanaf het midden van de 12de eeuw zijn ernsti-
ge stormvloeden gedocumenteerd. Buisman37 schrijft dat 
ze optreden ten noorden van de grote rivieren, in 1163/64, 
1170 en waarschijnlijk ook in 1173. In 1196 veroorzaken 
deze enorme verwoestingen in Noord- en Midden-Neder-
land, mede leidend tot de omvorming van het Almere naar 
de Zuiderzee. De vloed van 1196 was daarbij waarschijn-
lijk de laatste belangrijke stap. In 1262 en 1268 vonden 
ernstige stormvloeden plaats in het kustgebied, evenals 
in 1287 en 1288. In 1290/91 en 1300/01 is sprake van 
ernstige rivieroverstromingen.38 In 1334 kende het zuiden 
van het land een ernstige stormvloed, die ook het noorden 
niet onberoerd liet. Door de frequente watersnoden ten 
gevolge van zowel hoge rivierstanden als stormvloeden, 
mag de periode 1341-1344 wel een rampentijd worden 
genoemd.39 In 1356 en 1357 zijn er eveneens zware storm-
vloeden, in 1362 woedt de zwaarste storm van de eeuw.40 
Het in zee verdwijnen, met andere woorden het onbe-
woonbaar worden van het deel van het 12de-14de-eeuwse 
Ark op kavel Oz 36 houdt waarschijnlijk verband met de 
stormvloeden in de periode 1300-1356. De datering van 
het aardewerk (tot de 15de eeuw) uit het Nijkerkernauw 
veronderstelt dat het daar later kan hebben plaats gevon-
den. Bij de locatie van de Karolingische buurschap zal dit 
misschien reeds vóór 1300 het geval zijn geweest. 
 
6.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
Het was met name aan het kwelwater dat onder de meer-
dijk doorkomt te danken, dat het hout van de kogge in ver-
gelijking met veel andere scheepsvondsten in de IJsselmeer-
polders,41 ondanks de hoge ligging, nog zo goed van kwa-
liteit was. Het grondwater staat ter plaatse een groot deel 
van het jaar slechts enkele decimeters onder het maaiveld. 
Het uit elkaar gezakte en vrijwel horizontaal liggende wrak 
bestond uit het vrijwel complete vlak met de kielplank en 
de stevenhaken, de leggers en wrangen, het zaathout met 




41. Vlierman 1997a, 19.
gat voor de hieling van de mast en de wegeringen, de voor-
over liggende voorsteven met de bakboordzijde tot bijna 
dekhoogte en de voorste helft van de stuurboordzijde tot 
bijna bovenaan toe en het daarvan midscheeps afgescheurde 
achterste deel van deze zijde. De van de stevenhaak losge-
raakte achterstevenbalk lag gedeeltelijk onder de stuur-
boordhuid. Zoals gebruikelijk bij scheepswrakken in het 
voormalige Zuiderzeegebied ontbreken de mast en andere 
rondhouten. Wel worden in het algemeen nog blokken en 
stukken lijn van de tuigage en soms het roer aangetroffen, 
meestal nog verbonden met de scheepsromp, maar dat was 
bij de Nijkerk II-kogge niet het geval.
Wrakvorming
Schepen die op de Zuiderzee vergingen zakten na enige 
tijd in de zachte zeebodem weg, maar nooit verder dan 
tot op of net in het (harde) pleistocene zand. Doordat het 
pleistocene zand langs de Veluwekust tot kort onder de 
voormalige zeebodem reikt, ontbreekt het ‘zachte’ sedi-
mentatiepakket grotendeels, met als gevolg dat de wrak-
ken van de meeste daar aangetroffen schepen uit elkaar 
waren geslagen. Soms restte hooguit een bodem en enkele 
brokstukken. Het verband van de scheepsromp werd door 
de werking van de golven uit elkaar gerukt en de los-
geraakte delen dreven weg. Ook zullen in de omgeving 
wonende mensen hun aandeel in het sloopproces aan boven 
water uitstekende delen hebben geleverd. De Nijkerk 
II-kogge blijkt ten onder te zijn gegaan in samenhang met 
kustafslag en het in zee verdwijnen van een kleine neder-
zetting. Een reeks van waarnemingen in de opgraving 
zijn verklaarbaar vanuit deze optiek en bevestigen dat het 
niet om een stranding, maar om een ‘haven’ situatie gaat. 
Waarschijnlijk is er sprake geweest van een afgedankt en/
of afgemeerd vaartuig. Enkele verticaal geplaatste palen 
aan de oostzijde ervan duidden op de mogelijkheid van het 
laatste (zie bijlage 6.I). Reeds eerder is opgemerkt dat van 
dit vaartuig verhoudingsgewijs veel bewaard is gebleven. 
De restanten stuurboordhuid tonen dat dit deel tijdens het 
definitief afzinken nog compleet geweest moet zijn. Bij de 
bakboordzijde is dat de vraag. Daarvan ontbreken namelijk 
de bovenste vier tot zes gangen en alle bovenste oplan-
gers van het midden- en voorschip. Het ligt voor de hand 
dat tenminste enkele van deze delen los boven het wrak 
zouden zijn gevonden, maar ze kunnen ook in een eerder 
stadium zijn weggespoeld of gesloopt. Verder zijn slechts 
twee van de waarschijnlijk acht of meer waarschijnlijk ne-
gen dwarsbalken aangetroffen, terwijl van een dek en een 
achter- en een voorkasteel géén onderdelen zijn gevonden. 
Het lijkt daarom aannemelijk dat het vaartuig reeds ont-
takeld en deels gesloopt lag afgemeerd in de mogelijke 
‘havenkom’ nabij de (plaats van de) laatmiddeleeuwse 
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nederzetting Ark (fig. 6.11), dus niet in open water. Het 
vaartuig lag daar betrekkelijk beschermd, totdat water en 
wind het omringende land belaagden. De verstoring van 
het bodemprofiel onder het wrak (fig. 6.7 en 6.12) toont 
aan dat het vaartuig herhaaldelijk en met tussenpozen heeft 
liggen ‘schudden’ en de kiel (en dus het hele schip) dwars-
scheeps zelfs enkele malen binnen een gebied van ongeveer 
2 m is verplaatst. De onttakeling van het wrak en de losse 
delen uit het achterschip (bijlage 6.I), doen veronderstellen 
dat het vaartuig ten tijde van het definitief afzinken nog in 
ieder geval bestond uit de complete romp tot de onderste 
doorgaande dwarsbalken, het daarboven aansluitende deel 
van de stuurboordzijde en twee dwarsbalken in het achter-
schip met het daarboven aansluitende stuk huid aan bak-
boord. Een ‘balkweger’ aan de binnenzijde van de huid over 
het gat van de voorste dwarsbalk aan stuurboord geeft aan 
dat de dwarsbalk ten tijde van het zinken niet meer aanwe-
zig was (zie § 6.2.6 en bijlage 6.V B). De stuurboordzijde 
moet vervolgens enkele meters voor de mast (gedeeltelijk) 
zijn gebroken, waardoor de voorsteven met het voorste deel 
van de stuurboordzijde voorover en naar bakboord zakte, 
aanvankelijk het uit zes planken bestaande bovenste deel 
van de stuurboordzijde van het midden- en achterschip 
ruim 4 m meeslepend. Het onderste deel moet min of meer 
gelijktijdig zijn losgekomen van het vlak, heeft aanvanke-
lijk de achtersteven meegesleurd en is tenslotte ongeveer 1 
meter opzij van het vlak blijven liggen. 
De breuk in de stuurboordhuid kan mede het gevolg zijn 
geweest van het reeds ontbreken van de dwarsbalken in 
het midden- en voorschip. Tijdens deze verstoring van de 
scheepsromp zullen ook de twee dwarsbalken uit het ach-
terschip en het geheel afgebroken en verplaatste stuk bak-
boordhuid met het bovenste deel van de achtersteven zijn 
losgeraakt. De bakboordhuid is op de overgang van gang 
B naar gang C geknapt en opzij gevallen, mogelijk gelijk-
tijdig met het breken van de stuurboordzijde en het naar 
bakboord en voorovervallen van de voorsteven. De ligging 
van vrijwel alle los boven het wrak aangetroffen scheeps-
delen geeft aan dat ze waarschijnlijk tijdens stormen uit 
noordelijke richtingen uit hun oorspronkelijke constructie 
zijn gerukt en verplaatst. Een nog vrijwel compleet los lig-
gend stuk ‘slietenvloer’ direct achter de mast (zie § 6.2.2), 
42. Vlierman 1997a, 19-20.
met daarop vlechtwerk, stro en een laag zand, geeft aan dat 
de achterhelft van het schip tot het moment van definitie-
ve wrakvorming (vrijwel) intact moet zijn gebleven, omdat 
anders het zand en de lichtere stukken van takken zeker 
van hun plaats waren gespoeld.
6.2. Het schip
6.2.1 Documentatie en reconstructie
Documentatie
Rond 1980 werkte de voormalige afdeling Scheepsarcheo-
logie van de RIJP reeds enige jaren aan het verbeteren 
van de opgravingtechniek en de documentatie van de 
toen vrijwel continu op te graven scheepswrakken. Hier-
voor was inmiddels min of meer een standaardprocedure 
ontwikkeld.42 Het documenteren van de scheepswrakken 
bestond in die tijd uit het tekenen (schaal 1:20) van één 
of meer bovenaanzichten (van dekken, wegering, inhouten 
en huid), een lengtedoorsnede over de kiel en de stevens, 
soms aangevuld met het binnenaanzicht van één van de 
zijden, een aantal dwarsdoorsneden en detailtekeningen 
van losse delen of constructies. De overzichtstekeningen 
werden ingekleurd om duidelijk te maken welke de los-
liggende delen zijn en welke delen van de romp tot het 
vlak, de zijden en de wegering etc. worden gerekend (zie 
bijlage 6.I). De overzichten en doorsneden werden in het 
veld handmatig getekend. Als basis werd een hoofdmeet-
lijn over de stevens en een in aantal per schip variërend en 
haaks op het hoofdlint geplaatste dwarslinten gebruikt. 
Om dit tijdrovende en kwetsbare meetsysteem met linten 
te vervangen, is door de Technische Dienst van de RIJP 
een 6 m lange aluminium meetbalk ontwikkeld met twee 
eenvoudig te verplaatsen RVS poten, die bij de meest 
voorkomende afmetingen van de scheepswrakken (tot ca. 
4,5 m breed) zou kunnen worden ingezet om dwarsdoor-
sneden op te meten. Dit apparaat had in de voorgaande 
tien jaren op elke opgraving gebruikt kunnen worden. 
Echter, zoals dat vaak gaat, was het eerste wrak dat voor 
deze efficiëntere aanpak in aanmerking kwam de Nijkerk 








O m 1 m
Fig. 6.12. De ongeveer 2 m brede verspoelde verstoring van het bodemprofiel onder het schip, waaruit blijkt dat het vaartuig (enkele malen dwars-
scheeps) is verplaatst tijdens het wrakvormingsproces. Een gedeeltelijk gereconstrueerd dwarsprofiel ter plaats van spant 18. 
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Bij de Nijkerk I-kogge op kavel Oz 43 (hoofdstuk 8) zijn 
in 1981 voor het eerst alle onderdelen schaal 1:10 gete-
kend. Dit werd ingegeven door de conditie van het wrak, 
het beter kunnen vastleggen van alle details en op grond 
van een aantal ervaringen in Engeland, Denemarken 
en Zweden met de daar uitgevoerde documentatie van 
scheepshout. Deze ervaringen en de daarop gebaseerde 
hypothetische reconstructies, waren gepresenteerd op het 
symposium ’Sources and Techniques in Boat Archaeology’ 
in Greenwich in september 1976.43 In het kort komen 
de daar besproken methoden neer op het tekenen van 
plankuitslagen waarmee, samen met de beschikbare en 
geschikte informatie over dwarsdoorsneden (spanten), een 
zo betrouwbaar mogelijke rompreconstructie kan worden 
verkregen. De conditie van het hout en de constructie 
van de Nijkerk I-kogge was van dien aard dat met name 
bij de plat liggende zijden de rompvorm niet meer be-
trouwbaar was. Zelfs de op de stukken huid bevestigde 
spanten waren door de vlakke ligging meegebogen en 
hadden dus niet meer de originele vorm. Het tekenen van 
plankuitslagen leek daarom de beste oplossing. Om zo 
exact mogelijk de vorm van de bewaard gebleven span-
ten (de dwarsdoorsneden) te krijgen, zijn de bij elkaar 
horende wrangen en oplangers van het vlak en de zijden 
gelicht en op hun zij samengesteld op een vlakgemaakt 
stuk van de opgravingsput. Na het los nemen van de op-
langers herstelde de verbogen vorm zich grotendeels. Zo 
konden een aantal betrouwbare dwarsdoorsneden worden 
opgemeten en getekend (fig. 8.13 en bijlage 8.IIC).
Van de Nijkerk II-kogge zijn de plankuitslagen en de in-
houten op de sindsdien (1981) gebruikelijke schaal (1:10) 
getekend. Hiervoor zijn 5 m lange en 60 cm brede teken-
tafels gemaakt waarop een lijnenpatroon was aangebracht 
met vlakjes van 10x10 cm. Daarop werd een scheepsdeel 
gelegd en met behulp van tekenhaken en duimstok op-
gemeten en getekend. Alle details, juiste plaats en af-
metingen van de pennen en spijkers, wiggen of arken en 
deutels, spijkerpennetjes, sintels, merken en lassen en de 
aanwezigheid van spinthout, werden aangegeven, terwijl 
de dikte van de plank of ander onderdeel er op verschillen-
de plaatsen werd bijgeschreven (fig. 6.13, 6.14 en 6.15). 
De planken zijn alleen aan de binnenzijde getekend, de 
inhouten aan twee zijden: een achter- en een onderaanzicht. 
De plaats en de stand van de houten bevestigingspennen 
en spijkers is met een streeplijn op de achteraanzichtte-
keningen van de inhouten aangegeven. De stevenhaken, 
kielplank, stevens, zaathout en dwarsbalkconstructies zijn 
eveneens gedetailleerd getekend. 
De overzichtstekening met bijgeschreven detailinformatie 
(schaal 1:20; bijlage 3.I) was tijdens de reconstructie van 
belang voor het bepalen van de oorspronkelijke plaats van 
43. Crumlin-Pedersen 1977, 163-179; Evans 1977, 179-191; Cederlund 1977, 191-201; McKee 1977, 205-215.
de losse constructiedelen en bij het reconstrueren van het 
wrakvormingsproces. De tekening geeft tevens een goed en 
informatief overzicht van de aangetroffen situatie, die niet 
met een foto is of zou kunnen zijn vastgelegd. De weerge-
geven situatie is namelijk als zodanig nooit op één moment 
zichtbaar geweest. Alle losse onderdelen zijn, nadat ze 
waren ingemeten en getekend, verwijderd. Pas daarna kon 
het houtwerk van het wrak dat zich nog in verband be-
vond, worden vrij gegraven, schoongemaakt en getekend. 
Van de gecodeerde losse onderdelen is tijdens de opgraving 
tevens een lijst opgesteld, waarop in een aantal gevallen de 
(vermoedelijke) plaats in de constructie is vermeld. 
Sinds 1981 worden ook de beschrijving en de nummer- 
ing van alle onderdelen van het wrak volgens een vast en 
in de scheepsbouw gebruikelijk systeem en volgorde uit-
gevoerd. De nummering en beschrijving van de huid- en 
wegeringplanken vindt plaats vanaf de kiel(plank) naar de 
bovenkant van beide zijden en van achteren naar voren. 
Naast de code G (voor gang) of W (voor wegering) volgt 
de letter A t/m ? (bij dit wrak O) en een aantal volgnum-
mers (afhankelijk van het aantal planken per gang) plus 
de toevoeging sb of bb (stuurboord of bakboord). Bijvoor-
beeld de eerste huidgang aan stuurboord krijgt de codes 
GA1sb, GA2sb enz. Bestaat de plank uit meerdere gebro-
ken delen of wordt hij doorgezaagd in verband met de ber-
ging, dan wordt de code uitgebreid tot bijvoorbeeld GA1-
1sb, GA1-2sb of GA2-1sb en GA2-2sb. Hetzelfde wordt 
gedaan met de wegerplanken. De G en W worden hierna 
bij het beschrijven van dit wrak weggelaten. De inhouten 
zijn als volgt genummerd: beginnend met de onderste 
wrang op het opgaande deel van de achterstevenhaak met 
spant 0 en oplopend naar voren toe tot en met spant 42 
(bij dit wrak). Vanaf 0 zijn de spanten naar achteren toe 
(boven de achtersteven) -1 tot -9 genummerd (zie bijlage 
6.IV B). Tussen spant 25 en 26 aan stuurboord is alleen 
boven het gat van de doorstekende dwarsbalk een korte 
oplanger aangetroffen, die 25½ is genummerd. Tussen 18 
en 19 is een extra oplanger aangebracht (18½), die begint 
boven weger B. De oplanger(s) van de leggers of wrangen 
krijgen hetzelfde nummer als de spant, bijvoorbeeld 5. De 
eerste oplanger aan stuurboord krijgt dan de code 5Asb, de 
tweede 5Bsb. De overige delen van het schip krijgen een 
vergelijkbare code of krijgen een benaming als kiel(plank), 
voorstevenhaak, dekbalk 1 enz. met de toevoeging sb, bb 
of voor of achter, afhankelijk van de plaats waar het betref-
fende nummer wordt aangebracht. Daarnaast worden de 
maten van het hout in meters en centimeters aangegeven 
en de maten van ijzeren onderdelen in millimeters.  
Reconstructie
Bij de Nijkerk II-kogge is het vlak als uitgangspunt 















Fig. 6.15. Een (veld)tekening van wrang 23 op schaal 1:10. 
een geheel rechte en horizontale kiel van voor tot achter, 
inclusief de stevenhaken. Het vlak is vrijwel compleet in 
situ aangetroffen en had nog grotendeels de oorspronke-
lijke vorm, dankzij de nog in verband aanwezige inhou-
ten. Daardoor konden ook de los aangetroffen wrangen 
nauwkeurig in de scherpe delen van het voor- en achter-
deel van het vlak worden gepast. Ook zijn de complete 
stevenhaken en de onderste stukken van de stevens voor-
handen, zodat de eerste drie fasen van de bouw volledig 
konden worden gereconstrueerd (zie § 6.3.2 en verder). 
De gevonden vorm mag als zeer betrouwbaar worden be-
schouwd. Na het veldonderzoek konden, met behulp van 
de tekeningen en de daarop aangegeven corresponderen-
de pen- en spijkergaten in de vlakgangen, de inhouten, 
de stevenhaken en de stevens ook eenvoudig op elkaar 
worden gepast, zodat een compleet vlak van planken en 
inhouten in onderling verband ‘op papier’ kon worden 
gereconstrueerd. De planken van het vlak vormen samen 
een ‘mozaïek’. Ze waren alle in vorm gezaagd of gehakt, 
wat vooral bij de zandstroken duidelijk is te zien (bijlage 
6.III A). Reconstructie van de zijden ‘op papier’ werd na 
enige pogingen daartoe opgegeven. De stukken waren 
zo uiteengerukt en zodanig vervormd dat werd besloten 
de beschikbare gegevens (de getekende plankuitslagen, 
lengtes en breedtes van de planken en oplangers etc.) uit-
sluitend te gebruiken bij het bouwen van het schaalmo-
del 1:10 en bij de bijna gelijklopende bouw van de Kam-
per kogge op ware grootte. De twee aangetroffen dwars-
balken zijn voor de reconstructie van de juiste rompvorm 
op dekhoogte van essentieel belang. Andere dwarsbalken 
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zijn niet bewaard gebleven, maar er zijn toen zes door de 
huid stekende dwarsbalken verondersteld op basis van 
bouwtechnische voorzieningen daarvan, de sporen die zij 
hebben achtergelaten en uitgaand van een min of meer 
gelijkmatige afstand tussen de balken van het midden-
schip (zie § 6.2.2). 
Tijdens de reconstructiepogingen van de zijden ‘op pa-
pier’ werd snel duidelijk dat twee dwarsdoorsneden met 
dwarsbalken onvoldoende waren voor een betrouwbare 
vorm van de gehele romp op dekhoogte. Deze conclusie 
kan mede het gevolg zijn geweest van een verkeerd uit-
gangspunt. Toen is namelijk aangenomen dat dwarsbalk 
2 in het achterschip dwarsbalk 6 in het voorschip moest 
zijn en dwarsbalk 1 dwarsbalk 2. Het gevolg hiervan is 
dat de gereconstrueerde breedtes van de scheepsromp, 
zowel bij het model als bij de Kamper kogge, ter plaatse 
van de dwarsbalken (en hoger) niet correct zijn. Dit was 
voldoende aanleiding om in het kader van deze studie, 
die ook bedoeld is als pleitbezorger voor continue aan-
dacht voor en verbetering van de methoden, alsnog een 
tweede reconstructiepoging op papier te ondernemen. 
Uiteindelijk kon worden vastgesteld dat met name het 
achterschip op dwarsbalk- en boordhoogte aanmerkelijk 
breder is geweest, dat het vaartuig in plaats van de aan-
vankelijk veronderstelde veertien gangen van kielplank 
tot de bovenzijde van het boord vijftien gangen telde, dat 
er in ieder geval sprake is geweest van een zevende, een 
achtste en waarschijnlijk ook een negende door de huid 
stekende dwarsbalk en dat de kogge tijdens de laatste 
jaren van zijn varend bestaan een achter- en een voorkas-
teel heeft gehad. Voor de gedetailleerde informatie over 
de reconstructie van de zijden, over de dwarsbalken, de 
rompvorm en over de kastelen wordt hier volstaan met te 
verwijzen naar de paragrafen 6.2.2, 6.3 en 6.4.2 en naar 
de bouw van de Kamper kogge (hoofdstuk 7).
6.2.2 Constructie en indeling van de romp
Kielplank
Inclusief de stevenhaken is de kiellengte ongeveer 12,3 m. 
De kielplank is 6,97 m lang, over de gehele lengte 11,5 
cm dik en met schuine lassen aan de stevenhaken beves-
tigd. De lassen lopen van voor naar achter en van boven 
naar beneden. De schuine las is (langs de kiellijn gemeten) 
aan de voorzijde 57 cm lang en achter 50 cm. Beide einden 
zijn met ijzeren spijkers aan de stevenhaken bevestigd, aan 
de voorzijde met vijf spijkers van binnen naar buiten en 
zes van buiten naar binnen, aan de achterzijde net anders-
om. De koppen van de spijkers bevinden zich altijd op het 
dunste plankdeel van de las, de spijker zelf kwam dan door 
het andere, dikkere plankdeel naar buiten, werd daar om-
geslagen en, afhankelijk van de lengte, soms in dit dikkere 
deel teruggeslagen. Bij het terugslaan van de spijkerpunt 
in een dun plankeinde zou het hout ongetwijfeld zijn ge-
spleten. 
De kielplank is aan de bovenzijde in het voorschip 22 cm 
breed, wordt geleidelijk iets smaller en meet achter 20 cm, 
De doorsnede is iets trapeziumvormig, de onderzijde is op 
voornoemde plaatsen respectievelijk 20 en 17 cm breed. 
Onder spant 12, op 7.09 m en 7,02 m vanaf de voorkant 
van de voorstevenhaak en gemeten langs de kiellijn, zijn 
dwars over de bovenkant van de kielplank twee groeven 
ingekrast. De voorste groef bevindt zich ongeveer halver-
wege het zaathout. Ook onder spant 17 en 18 bevond zich 
een ingekraste groef, respectievelijk op 5,01 m en 4,49 m 
vanaf de voorkant van de voorstevenhaak. De groeven heb-
ben vrijwel zeker iets te maken gehad met de maatvoering 
tijdens het begin van de bouw van het schip. De zijden van 
de kielplank hebben geen sponning voor het aanbrengen 
van de zandstroken, deze A-gangen zijn er koud tegenaan 
geplaatst.
Achterstevenhaak
Het kieldeel van de achterstevenhaak was gebroken op 
ongeveer 1,65 m vanaf de achterkant van de buitensteven 
(fig. 6.16). Het voorste deel was nog met de kielplank 
verbonden. De breuklijn is afgesleten door het altijd in 
beweging zijnde water en het schuren op de zandbodem. 
De gereconstrueerde lengte is inclusief de las 3,04 m, in-
clusief de buitensteven 3,2 m. Het kieldeel wordt naar de 
steven toe geleidelijk smaller en meet op 1,42 m vanaf de 
achterkant van de stevenhaak 13 cm breed en dik. De bo-
venkant loopt vandaar over een lengte van 11 cm schuin 
naar achteren omhoog. Aan de binnenkant van het steven-
deel is de breedte 9 cm en de dikte 22 cm. De achterkant 
van de stevenhaak is 7 cm breed, die van de buitensteven 
6 cm. De doorsnede is trapeziumvormig en vanaf het 
schuin oplopende deel is in het kieldeel een sponning voor 
de zandstroken aangebracht, die bij 0 begint en uiteinde-
lijk onderaan 3 cm diep is. Het stevendeel is haaks geme-
ten vanaf de onderkant van de kiel ongeveer 80 cm hoog. 
Vanaf de hoogste (buitenste) punt loopt een schuine las 
naar beneden, de verbinding met de achterstevenbalk. 
Achterstevenbalk
Het op de stevenhaak aansluitende deel van de achterste-
venbalk of binnensteven achter, waarvan 2,8 m bewaard 
is gebleven, is onderaan en alleen aan de binnenzijde met 
vijf spijkers op de stevenhaak bevestigd. Samen met het 
stevendeel van de knie heeft het een lengte van 3,1 m. 
De steven is trapeziumvormig in doorsnede, is onderaan 
25 cm dik en op het hoogste deel 21 cm. De breedte 
aan de binnenzijde loopt naar boven per gang op: bij de 
zandstroken is dat 12 cm, vervolgens per gang trapsge-
wijs naar boven respectievelijk 15, 17 en 18 cm. Aan de 
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Fig. 6.16b. Reconstructietekening van de bakboordzijde van de achterstevenconstructie 







2.16AFig. 6.16a. De achterstevenknie met achterstevenbalk of binnensteven en 
de vingerlingen. De foto toont het gevonden deel van de stuurboordzijde met 
daarop de dunne (reparatie?) plank onder de vingerlingen.  
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buitenzijde is de steven 14 cm breed. Aan beide zijden is 
een ongeveer 10 cm brede en 3 cm diepe sponning gehakt 
voor het bevestigen van de einden van de huidgangen. De 
achterlijn staat onder een hoek van 120º ten opzichte van 
de kiellijn. Naast dit deel van de achterstevenbalk is een 
daar vanaf gebroken en sterk aangetast stuk aangetroffen 
van ongeveer 60 cm lengte. Oorspronkelijk zal de lengte 
65-70 cm zijn geweest. Los in het achterschip is het daarop 
aansluitende deel gevonden met daaraan fragmenten van 
een aantal gangen van de bakboordzijde en een wrangetje 
(spant 8; zie bijlage 6.I). Dit stuk steven is 2 m lang, on-
geveer 20 cm breed, onderaan 18 cm dik en op 47 cm van-
af de bovenkant 16 cm. Vanaf het laatste punt springt het 
stuk aan de voorzijde 5 cm in. Het bestaat uit het bovenste 
(afgebroken) einde van de stevenbalk en een door middel 
van een schuine (lip)las daarmee naar boven toe verbonden 
tweede deel. Het bovenste deel van de steven, dat middels 
een haaklas daaraan verbonden was, is niet gevonden. Aan 
de achterzijde is het bovenste deel van de binnensteven 
of stevenbalk in dakvorm afgewerkt waaruit blijkt dat de 
bovenste gangen (vanaf gang G) langs de steven hebben 
gelopen en op de achterzijde waren vastgespijkerd. Het 
boveneinde van de las is aan de binnenzijde van de steven 
met twee spijkers vastgezet, de onderzijde met vier stuks. 
In het bovenste (inspringende) deel van de steven bevindt 
zich een pengat met een diameter van 3,5 cm, op 1,88 m 
vanaf de bovenkant een rond gat met een diameter van 
4 cm, de bovenste twee ophangpunten van het roer. De 
totale lengte van de binnensteven moet, gemeten vanaf de 
kiellijn, ongeveer 6 m zijn geweest.
Buitensteven achter
Om voldoende ruimte op de stevenbalk te krijgen voor 
het bevestigen van de vleugels van de drie vingerlingen, 
is tegen de achterzijde daarvan een extra balk geplaatst; 
de buiten- steven. De bewaard gebleven lengte is 2,9 m. 
Onderaan de achterzijde is de balk 7 cm breed, op 2 m 
hoogte 9 cm en op die plaatsen respectievelijk 22 en 7,5 
cm dik. Het ontbrekende bovenste deel liep op niets uit 
of eindigde enkele centimeters dik bij de bovenkant van 
gang G. Het laatste is het meest aannemelijk. De oor-
spronkelijke lengte van de buitensteven zal ongeveer 3,35 
m zijn geweest. Het bewaard gebleven stuk is met drie 
blinde houten pennen aan de stevenbalk vastgezet. Twee 
daarvan hebben een diameter van 3,5 cm, de middelste 
van 3 cm. De buitensteven is breder dan de achterkant 
van de binnenstevenbalk. Om de vleugels van de vinger-
lingen goed sluitend aan te kunnen brengen is aan stuur-
boord tegen de zijkant van de achterstevenbalk een dunne 
plank aangebracht (getuige de spijkergaatjes daarin), 
die oorspronkelijk vrijwel het gehele zichtbare deel van 
de stevenbalk heeft bedekt. Het is niet duidelijk of hier 
sprake is van een tijdens de bouw van het schip reeds ge-
maakte constructie. Er zijn tijdens het veldonderzoek en 
het tekenen van de steven geen aanwijzingen gevonden, 
die er op duiden dat de buitensteven ooit zou zijn vervan-
gen. Dit lijkt echter wel de meest voor de hand liggende 
verklaring. Een achtersteven zó tijdens de bouw van het 
schip samenstellen lijkt namelijk niet aannemelijk, omdat 
een dergelijke constructie bepaald niet sterk is. 
Op de (binnen- en buiten)steven zijn nog twee complete 
smeedijzeren vingerlingen aanwezig en een fragment van 
een derde, de onderste drie van in totaal vijf ophangpun-
ten voor het stevenroer. De platte, aan weerszijden van de 
steven aangebrachte ‘vleugels’ zijn T-vormig, 60-70 mm 
breed, bij de achterkant 20 mm dik en bij de voorkant 
10 mm. In het aan de achterkant afgeronde en buiten de 
steven uitstekende deel is een ring gesmeed met een ope-
ning van 70 mm in doorsnede, het gat waar de roerpen 
door stak. De onderste vingerling is met vier spijkers door 
de horizontale delen van de vleugels op de steven vastge-
zet en met zeven door de verticale stukken. Bij de tweede 
(143, fig. 6.17, 6.53-143 en 6.54) was dat met respectie-
velijk drie en vijf en bij de derde met twee en vijf gedaan. 
Het vierde ophangpunt van het roer (144, fig. 6.17, 6.53-
144 en 6.54) is onder de losse scheepsdelen gevonden, 
het bovenste is niet aangetroffen. Het is een dikke ronde 
ijzeren bout (diameter ca. 30 mm), met aan een einde een 
ring waarin de pen van het roer heeft gehangen. De ring 
was verbogen en gebroken. Het gat voor de roerpen heeft 
een diameter van ongeveer 45 mm en is dus nauwer dan 
dat van de drie vingerlingen. De bout stak door de steven 
in het eerder vermelde gat op ongeveer 2,1 m onder de 
bovenkant en had aan de achterkant een sleuf waardoor 
een spie werd gestoken. Het einde van de bout en de spie 
zijn niet gevonden. Van een dergelijke (bovenste) roerop-
hanging zijn verschillende laatmiddeleeuwse voorbeelden 
bekend uit het voormalige Zuiderzeegebied. Ter ver-
sterking van de verbinding tussen de buitensteven en de 






Fig. 6.17. De stuurboord ‘vleugel’ van de tweede vingerling van onder, de 
afgebroken bout met (gebroken) ophangring voor de roerpen en de bout 
door de voorstevenbalk en buitensteven.   
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band van 55 mm breed en 8 mm dik gespijkerd. Deze 
band is 662 mm lang (650 mm aan de kielzijde), buigt 
om de hak van de steven heen en loopt door tot het begin 
van de achterlijn. Het stuk ijzer is met 14 spijkers vastge-
zet. Met hetzelfde doel is aan weerszijden op 10 cm uit de 
onderkant van de kiel een platte ijzeren strip gespijkerd 
van 350 mm lang, 50-70 mm breed en 8 mm dik.   
Roer
In § 6.1.4 is reeds opgemerkt dat het roer ontbreekt. Dat 
het schip een stevenroer heeft gehad blijkt uit de ijzeren 
vingerlingen. De verbogen en gebroken ring waar de 
roerpen in heeft gehangen, het afgebroken einde van deze 
bout, het verschil in diameter van de bout (ca. 30 mm) en 
die van het uitgesleten gat waardoor hij heeft gestoken 
(35 of 40 mm), doen veronderstellen dat het roer mogelijk 
pas na het afbreken van het bovenste stuk bakboordhuid 
en de achtersteven is losgeraakt en samen daarmee is 
weggedreven. Er zijn nog geen koggen gevonden met een 
roer. Voor het bepalen van de vorm van het stevenroer is 
voor de reconstructie gebruik gemaakt van afbeeldingen 
op zegels en van archeologische vondsten van roeren die, 
vooral qua datering, zo dicht mogelijk bij koggen komen. 
Met name de roeren van vroeg-16de-eeuwse visserssche-
pen (waterschepen) komen daarvoor in aanmerking.
Voorstevenhaak 
De onderkant van de voorstevenhaak (fig. 6.18) is aan het 
vooreinde over 70 cm schuin afgesleten, aan de voorkant 
van het opgaande stevendeel is dat tot 13 à 14 cm hoog 
het geval. Dit moet het gevolg zijn van vele malen schuren 
over de bodem, anders gezegd aanlanden op een zandige 
kust en de waarschijnlijk betrekkelijk hoge leeftijd toen 
het schip verging. Deze mate van slijtage is bij de honder-
den jongere, laat- en post-middeleeuwse scheepswrakken, 
opgegraven in de IJsselmeerpolders, nooit eerder gecon-
stateerd. De voorzijde loopt onder een hoek van ca. 130º 
omhoog. De lengte van het kieldeel is maximaal 3,2 m, de 
breedte is bovenaan 22 cm, de dikte bij de las 12,5 cm en 
wordt naar voren toe geleidelijk groter, tot 16 cm op 1,73 
m vanaf de las. Daar gaat de bovenkant schuin naar boven 
en wordt de hoogte 22 cm. Bij dit snijpunt aan de binnen-
kant van het opgaande stevendeel was de hoogte oorspron-
kelijk (vóór het afslijten) 28 cm. Het kieldeel van de ste-
venhaak heeft, net als de kielplank, een trapeziumvormige 
doorsnede. Vanaf het schuin oplopende deel begint 1,73 
m vóór de las een sponning voor de zandstrook, waarvan 
de onderkant 3 cm diep is. Ongeveer 20 cm uit de voor-
kant van de steven loopt de sponning evenwijdig aan de 
voorzijde van de steven omhoog. Het hoogste punt van het 
stevendeel steekt (haaks gemeten) ongeveer 80 cm boven 
de onderkant van de kiel. Dit is tevens het buitenste punt 
van de verbindingslas met de binnensteven of stevenbalk 
die schuin naar binnen en naar beneden loopt. 
Voorstevenbalk
Op de schuine las van de stevenhaak is de voorstevenbalk 
geplaatst die daar met tweemaal drie dikke, blinde spijkers 
aan de binnen- en de buitenkant tegenaan is bevestigd. 
Van deze stevenbalk of binnensteven is 5,5 m bewaard 
gebleven, de totaal bewaarde lengte inclusief stevenhaak 
is 6,4 m. Hij is aan de binnenzijde tot aan de sponning 
rechthoekig in doorsnede. De eerste zes gangen van vlak 
en zijden eindigen in een 3 cm diepe sponning. Het buiten 
de gangen uitstekende deel van de steven is op doorsnede 
trapeziumvormig, met de smalle zijde voor. Vanaf gang D 
is de voorkant naar boven toe op doorsnede in een steeds 
lager wordende dakvorm afgeschuind. In de voorkant zijn 
drie blinde houten pennen te zien, twee met een diameter 
van 2 cm en een van 2,5-3 cm. Bij de bovenkant van gang 
F is de steven nog over een dikte van 7 cm zichtbaar ge-
weest, vanaf gang G is dat niet meer het geval. Vanaf daar 
lopen de plankeinden van de stuur- en bakboordzijde door 
over de dakvormige voorzijde van de stevenbalk, waar ze in 
het midden tegen elkaar eindigen. Ter hoogte van de zesde 
tot en met achtste gang (F-H) aan de bakboordzijde is aan 
de binnenkant tegen de zijkant van de steven een op door-
snede driehoekig stuk hout met twee spijkers vastgezet. 
Vermoedelijk is dit een reparatie om de (zwakke?) einden 
van de gangen extra steun te geven.
Buitensteven voor
Tegen de voorkant van de binnenstevenbalk is een buiten-
steven aangebracht, waarvan 1,9 m bewaard is gebleven. 
Deze begint 5 cm onder de bovenkant van de las tussen de 
stevenhaak en de binnensteven en is daar 9 cm breed en 
10 cm dik geweest. Het onderwatergedeelte is behoorlijk 
afgesleten, de onderste 20 cm van de voorkant is daardoor 
afgerond. De buitensteven is over de gehele lengte trapezi-
umvormig op doorsnede, wordt naar boven toe geleidelijk 
aan breder en dikker en is op het (hoogst bewaard geble-
ven) einde 12 cm breed en 13 cm dik. Het ontbrekend 
deel heeft vanaf gang G de kopse einden van de gangen 
afgedekt en beschermd. De buitensteven is onderaan met 
twee kleine spijkers op de bovenkant van de stevenhaak 
vastgezet. Kort daarboven en in een verticale lijn, met 
drie dikke exemplaren dicht bij elkaar en vervolgens met 
respectievelijk 50, 60, 80 en 80 cm tussenruimte op de 
voorkant van de binnensteven. Op 1 m uit de onderkant 
van de buitensteven bevindt zich in de binnenstevenbalk 
een blinde houten pen met een diameter van 2,5-3 cm, die 
niet doorloopt in de buitensteven. Door het ontbreken van 
het bovenste stuk buitensteven is niet duidelijk of dat ook 
geldt voor een of meerdere blinde pennen in het bovenste 
deel van de binnensteven. Onder de voorsteven is een ij-
zeren bout (fig. 6.17, 6.53-145 en 6.54) gevonden. Deze 
is nog 415 mm lang, meet aan het originele einde 27 mm 
in doorsnede en bij het afgebroken andere einde 30 mm. 
Afgaand op de lengte van de bout, mag worden veronder-
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steld dat het een bevestigingsbout is, die boven het niveau 
van de bewaard gebleven delen, door de buitensteven en 
de bovenkant van de voorstevenbalk was aangebracht (fig. 
6.18). De blinde pen(nen) in de steven kan/kunnen een 
aanwijzing zijn voor een eerder aangebrachte en vervangen 
buitensteven.
Vlak en zijden
De gangen van de scheepshuid zijn uit drie of vier planken 
samengesteld, die onderling zijn verbonden met schui-
ne lassen. Op bijlage 6.V B zijn de gevonden huiddelen 
weergegeven. Het vlak is compleet. Van de zijden is het 
stuurboord completer bewaard gebleven dan het bakboord. 
De enkele (ogenschijnlijk) rechte spantkoppen in het voor-
schip veronderstelden, dat hiertegen de bovenste gang was 
aangebracht. Dit betekent dat het vaartuig aan weerszijden 
van de kielplank van achter- tot voorsteven dertien gangen 
(A t/m M) telde. Van de bakboordzijde restten slechts de 
gangen A t/m H en delen van I. Aan de stuurboordhuid in 
het achterschip en aan het afgebroken stuk bakboordhuid 
met het bovenstuk van de achterstevenbalk zijn restanten 
aangetroffen van een veertiende gang (N) waarvan werd 
aangenomen dat die aanvankelijk niet geheel heeft door-
gelopen tot de voorsteven. Tijdens de laatste fase van de 
finale reconstructie kon de globale plaats van een los in het 
achterschip gevonden huidplank (AY, bijlage 6.I) worden 
vastgesteld, zeer waarschijnlijk een deel van gang O aan 
bakboord in het achterschip. Een aantal andere gegevens, 
waarvan het aanvankelijk niet duidelijk was wat ze precies 
betekenden, bleken nu te kunnen worden verklaard. Ze 
maakten duidelijk dat de N-gangen van achter- tot voor-
steven moeten hebben doorgelopen. Gang O waarschijnlijk 
tot ongeveer 1 m van de stevens. 
Een van de hiervoor pleitende gegevens is de in situ aan-
getroffen verticaal tegen de buitenkant van de huid aan-
gebrachte balk bij de voorzijde van de opening in gang M 
in het voorschip. Aannemend dat de bovenste gangen een 
ongeveer gelijke breedte hebben gehad, betekent dat er 
nog een korte en vermoedelijke schuine plank (P) boven 
de spanten 35-38 moet zijn geweest. De andere zijn de 
rechte spantkop van 25 en de direct daarboven aanwezige 
aanwijzingen voor een vierkant gat voor een door de huid 
stekende dwarsbalk. De bovenkant van deze balk komt qua 
hoogte ten opzichte van de kiellijn overeen met de onder-
kant van de afdekbalk op dwarsbalk 2 in het achterschip, 
met daarin vier bevestigingsplaatsen voor in de lengte 
van het schip aangebrachte schaarbalken (zie § 6.2.2). 
Bij nadere bestudering van de opgravingsfoto’s werd ook 
duidelijk dat de eerder genoemde ‘rechte’ spantkoppen in 
het voorschip behoorlijk waren aangetast. Het is zeer goed 
denkbaar dat tijdens de velddocumentatie, met de inzich-
ten van toen, deze ‘rechte’ spantkoppen verkeerd zijn geïn-
terpreteerd. De bovenste stukken van deze spanten kunnen 
tijdens de wrakvorming zijn afgebroken. Doordat ze boven 
de zeebodem uitstaken waren ze afgesleten. Het vlak loopt 
erg geleidelijk over in de zijden, een ‘echte’ kim is niet 
goed aan te geven en alleen in het middenschip te zien 
door de schuine hoek waaronder de C- en D-gangen zijn 
aangebracht. De bovenzijde van de zandstroken vormt één 
lijn met de bovenzijde van de kielplank, de laatste steekt 
daar dus niet bovenuit. 
Vlak
Het vlak bestaat uit drie gangen (A, B en C) aan weerszij-
den van de kielplank (bijlage 6.III A). Het vlak is karveel 
gebouwd, maar wordt naar voren en naar achteren (respec-
tievelijk achter legger S8 en voor legger S22) overnaads. 
Er zijn brede planken (51- 60 cm) gebruikt met een oor-
spronkelijke dikte van 4–5 cm. De lengtes van de plank- 
lassen variëren tussen 34 en 50 cm, waarbij de verbinding 
meestal is gemaakt met twee rijen van zes spijkers: één rij 
van binnen naar buiten en één rij net andersom. De einden 
van de spijkers zijn tweemaal omgeslagen en in het hout 
teruggedreven. Soms is sprake van vijf of zeven spijkers 
of een extra aantal tussen de twee rijen. De einden van de 
overlappende planken zijn 1-2 cm dik en steken aan de 
binnen- en aan de buitenkant boven, respectievelijk onder 
het oppervlak van de huid uit. Omwille van de sterkte 
zijn de lassen in naast elkaar liggende gangen versprin-
gend aangebracht. Daarbij is het zogenaamde ‘broeder en 
zuster’-patroon aan weerszijden van de kielplank gevolgd. 
Tijdens het veldonderzoek en de velddocumentatie is niet 
geconstateerd of er werkelijk sprake is van dit patroon, 
anders gezegd of twee naast elkaar uit één boom gezaagde 
planken op een vergelijkbare plaats aan stuur- en bakboord 
zijn gebruikt. 
Bij de zandstroken (A) zijn de voorste en de achterste plan-
ken ruim 5 m lang, de plank daartussen ongeveer 3 m. De 
plank aan bakboord achter (A3) is echter korter, ongeveer 
4 m. De gang wordt verlengd met een vierde plank van 
slechts 1,65 m (A4), de enige plaats in het vlak waar wordt 
afgeweken van het planken-/lassenpatroon. Er mag worden 
aangenomen dat men daarvoor aanvankelijk wel één plank 
heeft gemaakt, die tijdens het buigen is gebroken of deels 
niet goed genoeg werd geacht, door bijvoorbeeld de aan-
wezigheid van een noest. De zandstroken zijn met spijkers 
in de sponningen van de stevenhaken vastgezet en op twee 
plaatsen vóór de sponning op de zijden van het kielgedeel-
te. De B- en C-gangen zijn elk uit vier planken samen-
gesteld. Bij de B-gangen zijn, net als bij de zandstroken, 
voor en achter planken van ongeveer 5 m lengte gebruikt, 
daartussen twee planken van ongeveer 2,5 m. De C-gangen 
hebben aan de voorzijde planken van ongeveer 4,5 m lang, 
aan de achterzijde van 5,7 m en daartussen twee planken 
van ongeveer 2,65 m en 3,2 m. De naden van de lassen 








achter, een voor de hand liggende constructie in verband 
met de vaarrichting van het schip. 
In gang C is tussen de spanten 7 en 8 aan stuurboord een 
opvallende slijtplek vastgesteld. De plank is aan de zijde 
van gang B nog slechts 0,5 cm dik. Het aansluitende deel 
van gang B is niet gevonden, maar heeft waarschijnlijk 
een vergelijkbare slijtplek gehad. Mogelijk betreft het de 
plaats waar de voet van de pomp heeft gestaan. In § 6.2.2 
wordt hierop teruggekomen. In het karveel gebouwde deel 
zijn de gangen alleen verbonden met de leggers, dus zon-
der verbinding tussen de planken en de kielplank onder-
ling. Daar waar de karveelbouw overgaat in de overnaadse 
constructie zijn de planken van de B- en C-gangen aan 
Fig. 6.18a. Voorstevenknie en het daar op aansluitende  stevenbalk 
fragment. Gezien vanaf de onderkant kielzijde. 
Fig. 6.18b. Reconstructietekening van de bakboordzijde van de voorsteven-
knie, de voorstevenbalk en de buitensteven, plus het vooraanzicht van de 
gevonden delen van de buiten- en binnensteven. 
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de onderzijde ongeveer 4 cm breder, om de noodzakelijke 
overlap (het zgn. ‘land’) te krijgen. De planken zijn van 
daar naar de stevens toe op elkaar bevestigd met tweemaal 
omgebogen en in het hout teruggedreven spijkers, die op 
regelmatige onderlinge afstand (14-18 cm) zijn aange-
bracht. De einden van de planken worden naar de stevens 
toe smaller en dunner en zijn in de sponningen van de 
stevenhaken en de stevenbalken gespijkerd. 
De planknaden van het karveel gebouwde deel van het vlak 
zijn alleen aan de onderkant dichtgemaakt met gesinteld 
mosbreeuwsel, evenals de naad tussen de zandstroken en de 
kielplank. Bij het overnaadse deel is dat zowel aan de bin-
nen- als aan de buitenkant het geval. De naden tussen de 
B- en C-gangen van het karveel gebouwde deel zijn aan de 
binnenkant afgedekt met 15 cm brede en 1,5-2 cm dikke 
planken, met een platte, min of meer ovale tot ruitvormige 
doorsnede. Ze bestaan zowel aan stuur- als aan bakboord 
uit drie delen: twee stukken van 2,6 m lang en een kort 
stuk van respectievelijk 0,45 en 0,6 m. De stukken zijn 
met korte schuine lassen (6–10 cm) aan elkaar verbonden 
en op elke 15-20 cm aan weerszijden van de naad op beide 
gangen gespijkerd. Het zijn zogenaamde kimlatten, in 
dit geval bedoeld om het opentrekken van het betreffende 
stuk van de karveel gebouwde naden te voorkomen, die la-
ter als gevolg van het krimpen van de daarboven overnaads 
aan elkaar bevestigde planken van de zijden zouden (kun-
nen) ontstaan (zie ook hoofdstuk 7). Deze kimlatten zijn 
vóór het plaatsen van de leggers aangebracht. Het karveel 
gebouwde vlak (tussen de leggers 8 en 22) ‘staat nergens 
stil’. De eerste twee gangen aan weerszijden van de kiel-
plank, de zandstroken (A) en de vlakgangen (B), zijn over-
al samen in een zelfde, gestrekte en in een lichte, opgaande 
lijn naar de kim toe aangebracht. De derde gang (C) onder 
een lichte hoek ten opzichte van de voorgaande twee.
Stuurboordzijde
De voorste 4,5 m van de stuurboordzijde is het meest 
compleet bewaard gebleven. Vanaf vlakgang C waren alle 
gangen (tot en met gang M) nog overnaads aan elkaar 
verbonden en leverden zo de beste informatie over de con-
structie en het aantal gangen voor de reconstructie van de 
zijden. Het midden- en achterste deel bestaan uit twee 
grote segmenten: het onderste deel (gang D-H), dat in de 
lengterichting van het schip vrijwel op de oorspronkelij-
ke plaats lag, maar ongeveer 1 m opzij was verplaatst, en 
een bovenste deel (gang I-N), dat daar deels onder lag en 
ruim 4 m naar voren was geschoven (bijlage 6.I). De delen 
zijn door het in de lengte breken van de gangen D en I 
van het vlak van elkaar gescheiden. De breuken zijn het 
gevolg van het feit dat zich boven gang D de meeste lassen 
tussen de wrangen en leggers en de onderste oplangers 
bevonden en boven de gangen H en I de lassen tussen de 
onderste en bovenste oplangers. Vooral boven gang D was 
dit een zwakke verbinding in een constructief belangrijk 
deel van de romp. Het voorste deel van de zijde telde nog 
tien gangen (D-M). Het feit dat de bovenste stukken van 
de oplangers 25½, 26, 29 en 30 bóven gang M uitsteken 
bevestigen dat de veertiende gang (N), waarvan aan stuur- 
en bakboord achter nog fragmenten aanwezig waren, heeft 
doorgelopen tot (voorbij) spant 30, terwijl uit het voor-
gaande is gebleken dat er ook een gang O is geweest. 
De gangen van het boord zijn uit drie of vier planken van 











Fig. 6.19 De stuurboordhuid van het voorschip met de twee vierkante gaten in gang J (vierde 
gang van rechts) voor de (ontbrekende) dwarsbalken 5 en 6 bij spant 25½ en 29.  
Fig. 6.20. De stuurboordhuid achter met het vierkante 
gat in gang K voor dwarsbalk 1 (op de voorgrond rechts 
van het reparatieplankje), het vierkante gaatje voor de 
afvoergoot en rechts daarvan de beschadigde plaats 
waar dwarsbalk 2 door de huid heeft gestoken. 
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is voor zover kon worden vastgesteld niet echt sprake van 
‘broeder en zuster’-planken aan stuur- en bakboord geweest, 
maar van planken van verschillende lengte die min of meer 
willekeurig zijn geplaatst. Vanaf gang G zijn soms planken 
van meer dan 7 m lengte gebruikt. De kortste meet 0,8 m 
(gang E bij de voorsteven). De lengte van de schuine lassen 
tussen de planken onderling varieert van 34 tot 48 cm, ter-
wijl ook hier de plankeinden aan weerszijden buiten de huid 
uitsteken. De bevestiging van de overlappende plankeinden 
komt overeen met die van de schuine lassen in het vlak. Alle 
gangen zijn van voor- tot achtersteven overnaads bevestigd, 
met eveneens tweemaal omgebogen en in het hout terugge-
dreven spijkers, die op regelmatige onderlinge afstand (14-
18 cm) zijn aangebracht. Op bepaalde plaatsen is deze on-
derlinge afstand korter (zie § 6.4.1). De planken zijn recht, 
waarop in de paragrafen 6.4.1 en 6.3.4 wordt teruggeko-
men. Ze hebben echter niet alle strakke, rechte zijden, waar-
door de breedte c.q. de hoogte van het land tussen de elkaar 
overlappende planken varieert tussen 6 en 9 cm. Vooral in 
de laatste meters naar de stevens toe is dat het geval.
In gang J bevinden zich tussen spant 25 en 26 en ter plaat-
se van spant 29 twee grote, min of meer vierkante gaten 
(fig. 6.19), waar de twee voorste dwarsbalken doorheen 
hebben gestoken. In gang K is een vergelijkbaar vierkant 
gat te zien, ter plaatse van spant -1 (fig. 6.20). In dezelfde 
gang lijkt zich direct boven spant 2 ook een gat in de huid 
te hebben bevonden. De afmetingen van het gat bij spant 
29 zijn oorspronkelijk ongeveer 20x20 cm geweest, die bij 
spant 25½ ongeveer 23x23 cm. Het gat bij spant 1 meet 
aan stuurboord ongeveer 16x16 cm, in de bakboordhuid 
ongeveer 18x20 cm. De betrekkelijk geringe schade aan 
de randen van de twee gaten voor de doorstekende dwars-
balken aan stuurboord in het voorschip (bij 25½ en 29) en 
het feit dat dit gedeelte van de stuurboordzijde van onder 
tot boven vrijwel onbeschadigd en in verband is gebleven, 
onderschrijft het vermoeden dat de balken vóór het defini-
tief uiteenvallen van het schip, met overleg zijn afgehakt 
of doorgezaagd. Bovendien sluit de in situ aangetroffen en 
op de oplangers vastgezette balkweger G de ene opening 
af (bijlage 6.V B). Dit is waarschijnlijk gedaan om de 
zwakke plek in de huid, als gevolg van het verwijderen van 
de dwarsbalk, weer te versterken, maar het kan tevens een 
aanwijzing zijn voor een aanpassing c.q. een verandering 
van de indeling van het schip. De twee aangetroffen, recht 
afgewerkte zijden van een gat in gang L, direct boven de 
recht afgewerkte bovenkant van spant 25, geven aan dat 
zich ook hier een door de huid stekende dwarsbalk heeft 
bevonden. Hoewel er geen huidplanken meer ter plaatse 
aanwezig waren lijkt het zeer aannemelijk dat dit ook 
boven spant 19 of tussen 18 en 19 het geval is geweest (de 
plaats voor een mastbalk). 
Tussen 2 en 3 bevindt zich in gang J (fig. 3.20) een klein 
vierkant gat (10x10 cm), waarschijnlijk de opening waar-
door de houten afvoergoot heeft gestoken (zie § 6.2.2). 
Bij het zeven van zand uit het ruim is een vierkant, eiken-
houten ‘dekseltje’ (13x13 cm en 3 cm dik) gevonden. Aan 
de achterzijde is een deel langs de randen weggestoken 
waardoor een 1,5 cm hoog vierkantje van bijna 10x10 cm 
over is gebleven (fig. 6.53-114 en 6.54). In dit vierkantje 
bevindt zich iets uit het midden een gaatje van 6 mm met 
een restant ijzer, waarschijnlijk van een pen met ring of 
spiegat. Het kleine vierkante deel past precies in de hier-
voor genoemde opening in de huid en kan bijvoorbeeld 
heel goed daarvoor hebben gediend als de goot om een 
of andere reden was weggenomen. Tussen spant 34 en 35 
bevindt zich in gang M (en in de gangen N en O) een 
trapeziumvormige opening in de huid. Deze is aan de on-
derkant ongeveer 45 cm breed en bovenaan - samenvallend 
met de bovenzijde van gang M - ongeveer 62 cm. In de 
Doel I-kogge is op vrijwel dezelfde plaats in de verschan-
sing een vergelijkbare opening vastgesteld. 
In 1985 is in een keldergewelf van het Raadhuis van Wis-
mar een kogge muurschildering ontdekt waarop een der-
gelijke opening is te zien. De  voorstelling dateert uit de 
14de of 15de eeuw. Hoewel de opening op de schildering 
meer midscheeps is aangebracht, mag worden aangenomen 
dat het om een vergelijkbare situatie gaat. De afbeelding 
(fig. 6.21) geeft geen antwoord op de vraag wat de functie 
van deze opening was. Een aannemelijke verklaring lijkt 
dat de bemanning hier een loopplank in kon leggen. Een 
opening voor het binnenhalen of buitenboord brengen van 






Fig. 6.21. De opening in het bovenboord van een kogge, 14de/15de 
eeuws fresco in het Raadhuis van Wismar (naar Förster, 2000).
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bij de achtersteven bevindt zich in gang K, zowel aan 
stuur- als aan bakboord, een rond gat met een diameter 
van 5 cm, waardoorheen een touw kon worden gestoken 
voor het borgen van het roer. De los in het achterschip 
aangetroffen huidplank AY is, gezien de vindplaats onder 
in de scheepsromp, één van de eerste stukken die tijdens 
het wrakvormingsproces moet zijn afgebroken. Het is zeer 
waarschijnlijk een deel van gang O tussen de spanten -1 en 
8 aan bakboord. 
Bakboordzijde 
Het bewaard gebleven deel van de bakboordzijde (gang 
D-I) levert weinig meer informatie dan de stuurboord-
kant. Er zijn drie of vier planken per gang gebruikt. Het 
vrijwel als één geheel aanwezige stuk, lag in de lengte-
richting nog op zijn plaats. Voornamelijk vlakgang B is 
in de lengte gebroken, waardoor het stuk opzij is gezakt. 
De lassen tussen de wrangen en leggers en de onderste 
oplangers bevonden zich bij deze zijde voornamelijk bo-
ven gang C. Het vermoedelijk reeds eerder afgebroken 
achterste stuk huid (gang J-N), inclusief het bovenstuk 
van de achterstevenbalk (fig. 6.22), bezit in gang K, 
boven spant -1 het met stuurboord corresponderende 
gat waar de achterste dwarsbalk 1 door heeft gestoken. 
Het ontbreken van de rest van het bovenste deel van 
de bakboordhuid met de daarop thuishorende bovenste 
oplangers en wegers kan, zoals eerder gesteld, zijn weg-
gedreven maar kan ook het gevolg zijn van slopen en 
vervolgens verwijderen van de dwarsbalken in het mid-
den- en het voorschip. 
Breeuwmethode: gesinteld mosbreeuwsel
Voordat de wrangen en oplangers tegen de zijden van 
het schip werden aangebracht, zijn de naden aan de bin-
nenzijde met mos gebreeuwd. Dit gebeurde ook met de 
naden in de overnaadse delen van het vlak in het voor- en 
het achterschip en tussen de binnenstevenbalken en de 
plankeinden. De naden in het karveel gebouwde deel 
van het vlak zijn alleen aan de buitenzijde van gesinteld 
mosbreeuwsel voorzien. Dit werd pas aangebracht als de 
scheepsromp gereed was. Hetzelfde werd gedaan met de 
naden aan de buitenkant van de overnaadse zijden en die 
tussen de plankeinden en de stevens. De kopse einden 
van de planken bij de lassen waren zowel aan de binnen- 
als aan de buitenkant niet van gesinteld mosbreeuwsel 
voorzien. Dit was waarschijnlijk wél het geval rond de 
doorstekende dwarsbalken aan de buitenkant van de 
huid. Scheuren in de huidplanken zijn wel volgens deze 
methode aan de buitenkant gedicht. Tussen de elkaar 
overlappende plankeinden (de lassen) was een dunne laag 
mosvilt aangebracht, evenals onder de reparatieplankjes 
44. Vlierman 1996a; fig. 6.23.
45. Idem, 54.
46. Idem, 58 en 77.
47. Idem, 31.
48. Cappers et al. 2000, 584.
49. Mook-Kamps 1997, monster 17; zie ook appendix.
op de binnen- en buitenkant van de huid. Of onder de 
‘kimlatten’ ook mos is gebruikt, is tijdens het veldonder-
zoek niet vastgelegd, aannemelijk is het wel. 
Het mos werd in de naden gehouden met moslatten van 
spanen eikenhout (Quercus sp.), die op hun beurt werden 
vastgezet met ijzeren sintels. Deze methode wordt gesin-
teld mosbreeuwsel genoemd (fig. 6.23).44 De oorsprong 
van deze breeuwmethode moet waarschijnlijk bij de Kel-
tisch/Romeinse binnenscheepvaarttraditie in en (direct) 
ten noorden en ten zuiden van de Alpen worden gezocht. 
De methode werd in de Noordse of Viking-scheepsbouw-
traditie niet toegepast. Het aan de koggenbouwtraditie 
te relateren gesinteld mosbreeuwsel, dat wil zeggen 
de vormontwikkeling van sintelnagel naar sintel heeft 
waarschijnlijk in het gebied van de Nederrijn en (later) 
in Noord-Duitsland, anders gezegd in het Hanzegebied, 
plaats gevonden.45 De in de Nijkerk II-kogge gebruikte 
sintels zijn van het type D, variant 2. Dit type was in 
gebruik tussen ongeveer 1260 en 1350 A.D., variant 2 
waarschijnlijk vanaf ongeveer 1300.46 De sintels zijn niet 
groot. De lengte van het min of meer ovale middendeel 
varieert tussen 35-50 mm. In totaal is over ongeveer 
1100 m huidnaad gesinteld mosbreeuwsel aangebracht. 
De gemiddelde afstand tussen de sintels van ongeveer 7 
cm (hart op hart), betekent dat voor dit schip 15.000–
16.000 sintels zijn gebruikt.47 
Determinatie en pollenonderzoek van het mosbreeuwsel
Het breeuwsel zelf bestaat uit één mossoort: veenmos 
(Sphagnum cuspidatum) dat meestal verzameld werd in een 
natte, modderige of veenachtige omgeving, bijvoorbeeld 
heideland, moerasland, sloten en rietland.48 Sphagnum 
cuspidatum groeit overvloedig zowel in de hoogveengebie-
den als in de weinig voedselrijke (oligotrofe) delen van 
het veen in laag-Nederland. Het verzamelgebied zal om 
praktische en economische redenen niet ver van de bouw-
plaats van het schip hebben gelegen. Stuifmeelonderzoek 
van het mosbreeuwsel maakte duidelijk dat het monster 
een zuiver, maar gecorrodeerd mosmengsel is en weinig 
pollen bevat; bomen 38%, kruiden 62%. De boompollen 
zijn verdeeld in: els 18%, hazelaar 8%, berk 3%, eik 4%, 
beuk, wilg, linde en iep 0,5%. Bij de kruiden is de ver-
deling: heide 36%, granen 11%, grassen en cypergrassen 
5%, akkeronkruiden 4% (o.a. bijvoet, kruisbloemigen 
en smalle weegbree). Lokaal: veenmos 12%, adelaars- en 
niervaren 1%. Indeterminaten: 0%. Dit betekent dat 
het mos onder voedselarme omstandigheden is gegroeid 
in een groot veengebied grenzend aan ontgonnen land, 
heidevelden en veel soorten bomen, geplaatst in een open 
landschap.49 
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Spanten; leggers, wrangen en oplangers
Het vlak en de zijden worden in vorm gehouden met span-
ten (fig. 6.24), samengesteld uit leggers of buikstukken 
op het karveel gebouwde deel van het vlak, wrangen in 
het naar de stevens toe steeds scherper toelopende voor- en 
achterschip en op de stevens. De leggers en wrangen zijn 
in de zijden verlengd met een eerste (onderste) en een 
tweede (bovenste) oplanger (bijlage 6.IV A). Mogelijk zijn 
sommige (korte) tweede oplangers verlengd geweest met 
een derde. Tussen de oplangers 17 en 18 aan bakboord (ter 
hoogte van de mast) is een extra oplanger geplaatst (17½). 
Tussen 25 en 26 is dit het geval boven dwarsbalk 5 (25½) 
aan stuurboord. Dit is gedaan om de ruimte tussen de iets 
naar achteren in het achterste deel van het schip en de iets 
naar voren in het voorste deel geplaatste oplangers op te 
vullen. De leggers en wrangen zijn het zwaarst uitgevoerd: 
ze zijn 18-24 cm breed en 15-20 cm dik of hoog, de wran-
gen zijn tot 30 cm hoog. Bij het mastspoor gedeelte zijn de 
breedste leggers aangebracht om de constructie ter plaatse 
extra te versterken door de aanwezigheid van de mast etc. 
De eerste oplangers hebben in het algemeen een breedte 
van 10-15 cm en een dikte of hoogte van 8-15 cm, terwijl 
de bovenste oplangers meestal niet breder en dikker zijn 
dan 10-11 cm. De wrangen van de spanten 1, 2 en 29 en 
30 hebben elk één loggat boven de stevenhaak en de wran-
gen en de leggers 4 tot en met 26 elk twee op de overgang 
van de kielplank naar de zandstroken, terwijl in de leggers 
8-22 ook boven het midden van de B-vlakgangen derge-
lijke gaten zijn aangebracht. De gaten zijn ongeveer 5-6 
cm hoog, ongeveer 11 cm breed en hebben een omgekeerd 
U-vormig model met iets naar onder uitstaande zijden. In 
enkele wrangen zijn ze driehoekig. 
De leggers 10-24 lopen aan stuurboord door tot de overgang 
tussen kimgang C en gang D of eindigen boven het midden 
van gang D, aan bakboord is dat het geval boven gang B en 
C. Spant 15 is de enige uitzondering. De las met de eerste 
oplanger bevindt zich daar aan bakboord boven gang E. Bij 
de opvolgende leggers aan stuur- en bakboord verspringen 
de einden niet of nauwelijks in hoogte van elkaar, maar ein-
digen in het algemeen op eenzelfde plaats en hebben daar 
een schuine las met de eerste oplanger. Dit is een constructief 
zwak element op de overgang van het vlak naar de zijden 
dat des te meer opvalt door de grote aandacht die aan het 
samenstellen van het vlak is besteed. Misschien waren er 






2.23Fig. 6.22. Het los boven het wrak aangetroffen stuk achterste bakboordhuid 
met het bovenstuk van de achterstevenbalk met dwars daarop wrang 8.  
Fig. 6.23. Gesinteld mosbreeuwsel (mos, moslat of sintelroede en sintels) 
in de naden van het karveel gebouwde vlak (alleen aan de buitenzijde), 
aan de binnen- en buitenzijde van de huid in de naden van de overnaads 
gebouwde zijden en de manier van het bevestigen van de huidplanken met 
spijkers (‘naainagels’). 
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het voor- en het achterschip zijn in het algemeen asymme-
trisch en bestrijken niet meer dan de zandstroken (A) en de 
direct opvolgende vlakgangen (B). Alleen hier en daar, en 
meestal wisselend aan stuur- of bakboord, reikt het langere 
einde tot boven gang C. De wrangen, spant 0 tot 9 en 26 
tot 36 (en hoger), zijn niet op de opgaande delen van de 
stevenhaken en de stevenbalken vastgezet. Op de einden van 
de zware leggers en wrangen zijn de iets lichter uitgevoerde 
onderste oplangers geplaatst. De lassen tussen de onderste 
en de bovenste oplangers van -2 tot 31 bevinden zich boven 
de gangen G, H of I en zijn vrijwel overal verspringend 
aangebracht. Hierbij is dus meer rekening gehouden met de 
sterkte van de constructie. Voor zover aangetroffen, lijken de 
stevenwrangen (spant -3 tot -8 en 32-39) aan beide zijden 
slechts één oplanger gehad te hebben. 
De ontbrekende wrangen 40-42 liepen waarschijnlijk door 
tot de bovenkant van het boord. In de korte bovenste op-
langers met rechte onderkant (boven spant -1, 2, 25½ en 
29) bevinden zich pengaten met een diameter van 5 cm 
voor de bevestigingspennen van de opgaande delen van 
de knieën op de door de huid stekende dwarsbalken. Ter 
plaatse van spant 10 zijn aan stuurboord in de gangen J, 
K en L eveneens pengaten met deze diameter aangetroffen 
(zie § 6.2.2). In sommige (dunne) einden van de inhou-
ten zijn op de lassen ook spijkers gebruikt in plaats van 
pennen om de beide spantdelen te verbinden. In spant 0 
aan stuurboord is ter hoogte van gang L een horizontale 
sponning van 4 cm breed en 1,5-2 cm diep gehakt, zeer 
waarschijnlijk een sponning waar de buitenste plank van 
het dekje tussen de twee achterste dwarsbalken in viel. In 
spant 26, juist boven gang F en onder de vijfde wegering-
plank, is aan stuurboord een ruime, driehoekige sponning 
gehakt die doorliep tot op de huid en waarin een restant 
van een ongeveer 4 cm dikke plank lag. Aanvankelijk is 
gedacht dat hierin een dwarsverbinding voor de romp, 
tevens een ondersteuning voor een plankier, bevestigd moet 
zijn geweest en waarvan het plankrestant een deel was. 
Tijdens de reconstructie van de betreffende doorsnede van 
de romp werd duidelijk dat in de sponning een verticale 
(draag)balk van een voorkasteel moet hebben gestaan (zie § 
6.2.2 en bijlagen 6.IV A en B en 6.V A en B).
Zaathout met mastspoorgedeelte
Boven de kielplank is op de leggers en wrangen van de 
spanten (4-26) een zwaar zaathout met een verbreed mast-
spoorgedeelte aangebracht (fig. 6.25). Het stuk is 9,12 m 
lang, heeft een grootste breedte (ter plaatse van het mast-
spoor) van 40 cm en een grootste dikte van 22 cm. Het 






Fig. 6.24. Overzicht vanaf de voorsteven met de leggers, wrangen en de onderste oplangers op het vlak en de bakboordzijde. De wrangen en oplangers 
van het voorschip en de stuurboordhuid zijn reeds verwijderd.
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stuk van de stam, anders gezegd de voorste 5 m van het 
zaathout inclusief het bredere deel van het mastspoor, is 
min of meer rechthoekig op doorsnede. Het achterste deel 
is ook rechthoekig, maar heeft nog meer de (gekantrechte) 
vorm van de boomdoorsnede waarbij nog de natuurlijke 
kromming in de stam gehandhaafd is. Het breedste ge-
deelte, het mastspoor met het gat voor de hieling van de 
mast steekt aan de voorzijde 2 cm boven het voorste deel 
van het zaathout uit. De bovenkant van het zaathout loopt 
vandaar in één lijn door tot 2,85 m achter het gat. Daar 
is een duidelijke scheiding met het achterste stuk van het 
zaathout, dat ter plaatse 1,5 cm boven het voorgaande deel 
begint. Afhankelijk van de vorm van de stam, is de onder-
kant ter plaatse van de leggers en wrangen telkens zodanig 
ingehakt dat het zaathout op zestien plaatsen gedeeltelijk 
over deze inhouten heen valt. Het zaathout is in de meeste 
gevallen met één schuin aangebrachte, blinde houten pen 
(diameter 2,5 cm) op elk spant vastgezet. Enkele pennen 
lopen door tot (in) de kielplank. 
In het ongeveer 2,25 m lange en 40 cm brede mastspoorge-
deelte bevindt zich het gat voor de hieling van de mast. De 
afmetingen van het gat zijn: 48 cm lang, 21 cm breed en 13 
cm diep. Later is aan de achterzijde een 6 cm dik plankje in 
het gat geplaatst, terwijl dat aan de voorzijde waarschijn-
lijk ook het geval is geweest. Het laatste plankje kan ook 
zijn aangebracht om de mast in het gat te klemmen. Het 
schip heeft aanvankelijk waarschijnlijk een mast gevoerd 
met een voet van ongeveer 42x21 cm, tijdens het laatste 
gebruik mogelijk van ongeveer 30x21 cm. In de bodem van 
het gat is een kruis uitgestoken (fig. 6.26), met daarnaast 
aan stuurboord een geboord gat, dat juist vóór legger 18 
boven het vlak uitkomt. Het uitgestoken kruis en het gat 
waren bedoeld om (regen)water af te voeren en daarmee te 
voorkomen dat de onderkant van de mast en het mastspoor 
zouden gaan rotten. Ter plaatse van het plankje zijn in de 
bovenkant naast het gat aan beide zijden schuin naar bin-
nen aangebrachte haksporen te zien, die er op wijzen dat 
waarschijnlijk ook reeds eerder sprake is geweest van een 
anders gevormde opvulling of constructie. De trapsgewijze 
scheiding in de bovenkant van het zaathout op 2,85 m ach-
ter de achterkant van het gat voor de mast is mogelijk een 
aanwijzing voor een verticale constructie (schot?) ter plaatse. 
Op de achterkant van het zaathout rustte een ongeveer 4 cm 
dikke plank, die als het ware het verlengde van het zaathout 
vormde en doorliep tot de achterkant van wrang 1. 
Kattesporen
Om de zijwaardse druk van de mast op te vangen, zijn 












2.26Fig. 6.26. Het gat voor de hieling van de mast met het ingestoken kruis, 
het afvoergat voor water, het in het gat aangebrachte plankje aan de 
achterzijde en de halsporen voor een eerdere constructie ter plaatse en de 
ingehakte sponning voor een plankje aan de voorzijde van het gat. 
hout op de zware leggers 17-19 kattesporen aangebracht 
(fig. 6.27 en bijlagen 6.III C en 6.IV B). Deze ‘extra’ leg-
gers, liggen met de bovenkant gelijk aan die van het zaat-
hout en lopen (vrijwel) horizontaal tot de buitenkant van 
de kimwegers (B). Aan de onderzijde zijn ze ter plaatse van 
de eerste wegerplank en de kimweger ingehakt, zodat ze 
daar overheen vallen. Ze zijn vastgezet met elk drie houten 
pennen (diameter 2,5 cm), meestal blind tot in de leggers, 
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enkele lopen door tot (in) de vlakgangen. Het einde van 
enkele kattesporen is met een spijker vastgezet op de kim-
weger en/of op het zaathout, waarschijnlijk om ze vooraf-
gaand aan het boren van de gaten en het aanbrengen van 
de houten pennen, op de plaats te houden.
Maststeun? 
Naast het mastspoor is aan bakboord op de ‘slietenvloer’ 
(zie § 6.5.3) een knievormig stuk naaldhout aangetroffen 
(130, fig. 6.28, 6.29 en bijlage 6.I). De rondom ruw be-
kapte knie heeft een hoek van bijna 90º. De korte kant is 
45 cm lang, 8,5 cm breed en 5,5 cm dik. De lange kant is 
72 cm lang en 8 cm breed en dik. In het korte einde be-
vinden zich twee spijkers met een kop van 2,5 cm doorsne-
de. Het stuk heeft mogelijk op het zaathout, direct achter 
het gat voor de hieling van de mast gestaan en fungeerde 
daar als steun waaraan het onderste deel van de mast kan 
zijn vastgebonden. Dit om te voorkomen dat de mast uit 
het gat kon wippen. Op het zaathout zijn echter geen be-
vestigingssporen vastgesteld. Een enigszins vergelijkbare 
knie is in zijn oorspronkelijke constructie aangetroffen in 
de Nijkerk I-kogge (zie § 8.2.2). De knie kan echter ook 
een functie hebben gehad bij het vastzetten van een af-
scheiding (zie § 6.2.2). Zoals in § 6.1.4 reeds aangegeven, 
is van de mast of andere rondhouten niets aangetroffen.
Wegering en slietenvloer; wegering tot de dwarsbalken
Het vaartuig heeft aan weerszijden van het zaathout en 
doorlopend tot de onderste zes door de huid stekende 
dwarsbalken, een uit zes gangen (A-F) bestaande wegering 
gehad (fig. 6.8, 6.27 en bijlage 6.III C). De planken van 
de wegering zijn niet tegen elkaar geplaatst, maar hebben 
telkens ongeveer een plankbreedte tussenruimte. Derge-
lijke open wegeringen komen in principe (alleen) voor bij 
laatmiddeleeuwse vaartuigen en moeten in eerste instantie 
worden beschouwd als onderdelen van het langsverband 
van het schip en niet als bekleding van de inhouten in ver-
band met bijvoorbeeld lading. De kimwegers (B en C) zijn 
zwaarder uitgevoerd en liepen van legger 9-24, sommige 
zijn mogelijk langer geweest (de einden van de wegers aan 
bakboord waren door het graven van een ontginningsgrep-
pel verdwenen, weger C aan stuurboord ontbrak geheel). 
Ze vormen samen met het zaathout de belangrijkste onder-
delen van het langsverband en de vormsterkte van het vlak 
aan de binnenzijde. De dikke B- en C-wegers bevinden 
zich boven de rand van het vlak en het onderste deel van 
de zijden en zijn daar aangebracht om de zwakke verbin-
ding tussen de vrijwel op één lijn liggende lassen tussen de 
leggers en de onderste oplangers te ondervangen. Er wordt 
bij dergelijke dikke wegers ook wel van zijzaathouten 
gesproken. Ze zijn ongeveer 6,5 m lang, 25-30 cm breed 
en 11-12 cm dik en aan de onderkant plaatselijk meer 
of minder diep ingehakt, zodat ze, vergelijkbaar met het 
zaathout, over de inhouten vallen. De scheepsbouwer heeft 
door aan beide zijden twee van deze zware kimwegers aan 
te brengen dus wél de kwetsbaarheid van de kimconstruc-
tie onderkend, terwijl hij daar bij de plaats van de lassen 
tussen de leggers/wrangen en de eerste oplangers geen 
rekening mee leek te hebben gehouden. In het midden van 
het vlak, bevinden zich tussen het zaathout en de kimwe-
gers dunnere wegerplanken (A), beginnend tussen spant 
6 en 7 en doorlopend tot op spant 26. Ze zijn ruim 8 m 
lang, ongeveer 30 cm breed, en afhankelijk van de plaats, 
5-7 cm dik. 
Zowel de eerste wegers naast het zaathout als de kimwe-
gers zijn voor en achter verlengd geweest met kortere stuk-
ken, tot ongeveer 30 à 70 cm voor de stevens. Waarschijn-
lijk gold dit voor alle wegers. De aangetroffen schuine 
verbindingslassen geven aan dat de wegergangen zijn sa-
mengesteld uit drie tot zes planken. Met uitzondering van 
de vijfde weger (E), die 35-40 cm breed is, meten de an-
dere niet meer dan 30 cm. De voorste en achterste stukken 
zijn in enkele gevallen zelfs niet meer dan 20 cm breed. De 
smalle planken zijn meestal met één houten pen (diameter 
2,5 cm) op elk onderliggend inhout vastgezet, soms met 
twee. De wegers zijn in één keer tezamen met de huid-
gangen en inhouten gepend. De A-wegerplanken direct 
naast het zaathout en de vierde en de vijfde plank (D en E) 
zijn meestal met twee pennen per inhout bevestigd, maar 
soms met één. De enige aangetroffen stukken van de zesde 
weger (F) in principe met één. Daar waar de plank onvol-
doende aansloot op de legger zijn ook spijkers gebruikt. 
Deze spijkers zijn mogelijk in eerste instantie vooral be-
doeld geweest voor het vastzetten van de planken, waarna 
de gaten werden geboord en de pennen aangebracht. De 
zware B-kimwegers zijn, ondanks hun belangrijke functie, 






Fig. 6.27. Het verbrede mastspoorgedeelte van het zaathout met het 
gat voor de hieling van de mast, de kattesporen op de leggers, die over de 
A-wegers zijn aangebracht en tot (op) de dikke B-wegers lopen. 
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uitgevoerde C-wegers meestal met twee, soms met één. 
Opvallend zijn bij deze kimwegers verder de dikke spij-
kers, die verzonken in ingehakte holtes op enkele plaatsen 
op de randen zijn aangebracht: vier stuks aan bakboord, zes 
aan stuurboord (zie ook § 6.4.1). Ook deze spijkers kunnen 
in de eerste plaats bedoeld zijn geweest voor het vastzetten 
van de plank, waarna de pengaten werden geboord.
Slietenvloer
Tijdens de opgraving kwam direct achter de plaats van 
de mast een merkwaardige ‘vloer’ tevoorschijn. Deze was 
ongeveer 2,8 m lang en besloeg de volledige breedte (ruim 
3 m ) van het vlak, tot en met de B-kimwegers (fig. 6.28 
en bijlage 6.I). De vloer was als volgt opgebouwd: tussen 
en op de inhouten was een groot aantal dunne stammetjes 
en takken van waarschijnlijk Els (Alnus sp.) en Eik en in 
vieren of in drieën gekloofde naaldhouten stammetjes,  
(waarschijnlijk Grove den [Pinus Silvestris]) gelegd. De 
elzentakken, met een diameter van 5-6 cm, waarop in veel 
gevallen de schors nog aanwezig was, waren verschillend 
van lengte (0,5-2,5 m), de gekloofde stammetjes, met een 
oorspronkelijke diameter van ongeveer 20 cm, over het 
algemeen niet langer dan een meter. Ze lagen alle in de 
dwarsrichting van het schip en vertoonden duidelijke kap- 
en splijtsporen (133-135; fig. 6.28, 6.29 en 6.30). Aan 
stuurboord op de voorzijde van deze takken en stammetjes 
lag een stuk vlechtwerk van wilgentenen (Salix), van on-
geveer 80 x 80 cm, mogelijk van een oude mand of iets 
dergelijks. Daarover, en op de rest van de takkenvloer, was 
een laag stro aangebracht en daarop een laag (grof) zand. 
Het in § 6.2.2 genoemde plotseling 1,5 cm hoger begin-
nende achterste deel van het zaathout op 2,85 m achter 
de mast, bevindt zich niet ter plaatse van een dwarsbalk 
op dekhoogte, maar ongeveer 50 cm vóór dwarsbalk 3. 
De slietenvloer begint vrij abrupt achter het gat voor de 
hieling van de mast, zodat hier eventueel, en in relatie met 
de ter plaatse gevonden naaldhouten (waarschijnlijk Zil-
verspar [Abies Alba]) knie(?), een afscheiding gestaan kan 
hebben. Dat de slietenvloer op 2,85 m achter het gat voor 
de mast eindigt, kan betekenen dat misschien ook hier een 
wand heeft gestaan. Er kan dus een afgescheiden (woon)
ruimte met slietenvloer van ongeveer 2,85 x 3 m achter de 
mast zijn geweest. 
Wegering boven de dwarsbalken
Op de stuurboordhuid van het voorschip bevond zich een 
zevende wegerplank (G). Het is feitelijk een balk, met 
een lengte van 3,3 m, een breedte van 12-14 cm en een 
dikte van 4-8 cm. Hij was van spant 28 tot voorbij spant 
34 met slechts drie pennen en twee steekspijkers op de 
oplangers vastgezet. De balk was ter plaatse van enkele van 
de oplangers ingehakt, zodat hij daaroverheen viel. Het is 











Fig. 6.28. De los naast de achterkant van het gat voor de hieling van 
de mast aangetroffen maststeun? op de achter de mast gelegen slieten-
vloer. 







Fig. 6.30. Enkele stukken van de geconserveerde, gekloofde en afgehakte 
stammetjes en takken van de slietenvloer. 
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voorste doorgaande dwarsbalk vrijwel geheel afschermde. 
Dwarsbalk en balkweger kunnen onmogelijk gelijktijdig 
deel hebben uitgemaakt van het schip. Deze balkweger 
moet zijn aangebracht nadat de voorste dwarsbalk (6) was 
weggehaald (zie § 6.1.4). In het achterschip is los boven 
de stuurboordhuid een enigszins vergelijkbare ‘balk’weger 
gevonden (GG op bijlage 6.I). Hij is gebogen en 4,85 m 
lang, 18 cm breed of hoog en 8-10 cm dik. Ook daarin 
zijn aan het voor- en achtereinde van de buitenzijde recht-
hoekige openingen ter plaatse van de oplangers gehakt. 
Deze balk is echter met elf pennen (diameter 2,5 cm) en 
vier spijkers vastgezet geweest, waarvan één schuin. Het 
verlengde van een B- of C-weger lijkt vanwege de vorm 
het meest voor de hand liggend. Een van de pengaten, 
ongeveer in het midden van de balk, heeft een afwijkende 
ovale doorsnede van 4,5 x 5,5 cm. Mogelijk is de balk op 
deze plaats het langst blijven vastzitten aan de scheeps-
romp en is het gat door heen en weer schuren langs de pen 
uitgesleten. Boven de huidgangen K en L van de stuur-
boordhuid in het achterschip zijn fragmenten van twee we-
gergangen (H en I) op de oplangers aangetroffen (bijlage 
6.I). De uitsparingen aan de buitenkant van de opstaande 
knieën, die op de dwarsbalken staan (§ 6.2.2, fig. 6.31 en 
6.32 en bijlage 6.IV B) geven aan dat boven de doorgaande 
dwarsbalken zelfs drie wegers (H-J) waren aangebracht. 
De uitsparingen in het boveneinde van deze knieën doen 
vermoeden dat er langs de bovenrand van het boord nog 
een vierde (dikke) plank of binnenboord, was bevestigd. 
In totaal had het vaartuig dus, inclusief het binnenboord, 
waarschijnlijk tien wegers (A-J) aan weerszijden van het 
zaathout. Hierbij is dus balkweger G niet meegeteld.
Dwarsbalken met knieën, balkwil, schaarbalken, 
dek(ken), spillen, pomp en afvoergoot/wc, gaten voor 
dwarsbalken met knieën en (andere dwars)verbindings-
balken
Het dwarsverband van het schip op dekhoogte werd ge-
vormd door een reeks dwarsbalken die door betrekkelijk 
grote vierkante gaten in de huid waren gestoken. Een aan-
tal van deze gaten en de functie van de dwarsbalken zijn 
reeds genoemd in § 6.2.2. Op grond van deze gaten, de 
rechte kopse bovenkant van spant 2 aan stuurboord en het 
daarbij in situ aangetroffen einde van een complete dwars-
balk met knieën geven aan dat de door de huid stekende 
balken zich tenminste bevonden ter plaatse van -1, 2, 25½ 
en 29 (fig. 6.19 en 6.20 en bijlage 6.I). Houten pennen 
met een doorsnede van 4-5 cm zijn alleen vastgesteld bij 
de bevestiging van de op de dwarsbalken staande knieën 
met de oplangers en de huid van het bovenboord. Dergelij-
ke pennen zijn ook aangetroffen in de gangen K en L op de 
plaats van spant 10 aan stuurboord, dit duidt op een vijfde 
dwarsbalk. Er vanuit gaand dat de balken in het midden-
schip op een min of meer gelijkmatige onderlinge afstand 






Fig. 6.31b. De voorzijde van de afgezaagde stuurboordknie en het einde 
van de dwarsbalk 1 met de schuine sponningen voor het inlaten van de 
huidplanken.  
0 cm 50 cm






Fig. 6.31a. De achterzijde van dwarsbalk 1 in situ met de afgezaagde kop 
van de knie rechtsonder.
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geweest moet zijn, ter plaatse van spant 17. De betreffende 
delen van de huid ter plaatse waren niet meer aanwezig. 
De gaten in de huid voor de dwarsbalken in het achter-
schip (bij -1 en 2) bevinden zich in gang K, de andere een 
plank lager in gang J. 
Reeds eerder is gemeld dat de rechte bovenkant van spant 
25 en de randen van een rechte opening in gang L daar 
direct boven, ook op een dwarsbalk duiden. Het gat zal 
ongeveer 20x20 cm groot zijn geweest. Voor de hand ligt 
daarnaast te veronderstellen dat er ook sprake geweest 
moet zijn van een dwarsbalk direct voor de mast. De huid-
planken ter plaatse ontbreken, maar het is vrijwel zeker 
dat deze balk door gang L boven spant 19 of tussen 18 en 
19 heeft gestoken. Rekening houdend met de onderde-
lennummering van achter naar voor en van beneden naar 
boven gaat het bij de mastbalk om dwarsbalk 7 en boven 
25 om dwarsbalk 8. Pengaten met een diameter van 3,5-4 
cm in de gangen J en K ter plaatse van de spanten -5 en -6 
in het achterschip, kunnen bij -6 eveneens verband houden 
met de bevestiging van opstaande kniedelen van een (op 
deze plaats feitelijk noodzakelijke) dwarsbalk/kniecon-
structie, echter dan niet door de huid stekend. Hier be-
vond zich waarschijnlijk ook een bolder. Niet kan worden 
vastgesteld of deze balk onder dan wel bovenop het dekje 
was aangebracht, waarschijnlijk het eerste. De pengaten in 
spant -5 houden vrijwel zeker verband met de bevestiging 
van de achterste verticale draagbalken van het achterkas-
teel die vermoedelijk met elkaar waren verbonden bovenop 
het achterdek (zie § 6.2.2 en bijlage 6.IV B). De uitsparing 
in een los gevonden wegerplank (ii, bijlage 6.I), die zeer 
waarschijnlijk afkomstig is van de bakboordhuid in het 
achterschip heeft een dwarsbalk omsloten, waarschijnlijk 
balk 1. Hoewel er in of voor spant 29 in het voorschip geen 
5 cm dikke pennen zijn waargenomen mag worden veron-
dersteld dat daar ondersteuning nodig was voor een dek. 
Verderop in deze paragraaf wordt daarop teruggekomen. 
Vóór 29, de plaats van de voorste met zekerheid vast te 
stellen doorstekende dwarsbalk moet, gezien de afstand 
tot de voorsteven een dwarsscheepse verbinding zijn aan-
gebracht, mogelijk vergelijkbaar met de situatie in het 
voorschip van de Nijkerk I-kogge (§ 8.2.2). De enige, 
eventuele aanwijzingen daarvoor zijn een uitsparing in de 
bovenkant van de C-weger boven 31 en enkele extra pen-
nen in de eerste oplanger van spant 31 aan stuurboord. Er 
is waarschijnlijk echter eerder sprake van de bevestiging 
van de voorste verticale draagbalk van het voorkasteel (zie 
§ 6.2.2). Een negende door de huid stekende dwarsbalk 
lijkt wel mogelijk op de rechte bovenkant van 35. De balk 
zou dan alleen met een sponning op de bovenkant van de 
L-gangen en de spantkoppen hebben gerust en door de 
(later aangebrachte?) opening in de huid (zie paragrafen 
6.2.2 en 6.3.3 en bijlagen 6.IV A en B en 6.V B en C) 
hebben gestoken. In de A- en B-wegers boven spant 28 aan 
stuurboord is ook een aantal extra pennen geconstateerd 
(zie bijlage 3.I). Niets wijst er op dat het schip aan de 
binnenzijde over de wegeringen en inhouten heen, en aan 
weerszijden van de binnensteven, zogenaamde zijstevens 
heeft gehad.   
Dwarsbalk 1
De complete eerste dwarsverbinding, gevormd door dwars-
balk 1 en twee knieën, lag aan stuurboord ter hoogte van 
het mastspoor, ongeveer in de lengterichting van het schip 
(fig. 6.31 en bijlagen 6.I en 6.VIII). Het gaat om een aan 
beide zijden door de huid stekende dwarsbalk met daarop 
zowel aan stuur- als aan bakboord een naar boven gerichte 
knie. Deze knieën zijn met een verticale schuine las in de 
horizontale delen aan elkaar gevoegd. De koppen van de 
knieën staken niet boven het boord uit. Dwarsbalk 1 heeft 
een grootste lengte van 4,7 m, is op doorsnede 20 cm in het 
vierkant en heeft 10 cm vanaf beide einden een inkeping 
in de bovenkant en in de zijkanten van 3-4 cm breed en 3 
cm diep. De inkepingen zijn aan de zijkanten in de stand 
Fig. 6.32. Het achteraanzicht van dwarsbalkconstructie 2 met de plaatsen van 
de vier schaarbalken (A-D). 
1 m
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van de scheepshuid aangebracht. Aan de onderkant bevindt 
zich eenzelfde inkeping, echter op een plankdikte naar het 
midden toe, in verband met de overnaadse constructie van 
de huidplanken ter plaatse. Deze inkeping omsluit de bo-
venkant van gang J, terwijl de balk zelf door gang K naar 
buiten stak. Het overgebleven middelste deel van de inge-
keepte balk, met andere woorden de afmetingen van het gat 
in de huid waar het in moest passen, meet ongeveer 16x16 
cm aan het ene einde van de balk en ongeveer 18x18 cm 
aan de andere kant. Deze maten komen (vrijwel) overeen 
met de afmetingen van de gaten in de K-gangen ter plaatse 
van spant -1. Het kleinste gat bevindt zich aan stuurboord. 
Dwarsbalk 1 is met de achterkant naar boven aangetroffen 
en is waarschijnlijk gelijktijdig met het losraken van het 
bovenstuk van de bakboordhuid in het achterschip naar 
voren gedreven. Tegen de knieën is, zowel aan de voor- als 
aan de achterkant, een lat gespijkerd. Aan de voorzijde is de 
lat nog vrijwel compleet. Hij bestaat uit twee stukken, die 
samen ongeveer 4,2 m lang zijn. De hoogte is ongeveer 4,5 
cm, de dikte 3 cm. De lat is ongeveer 5 cm onder de boven-
kant van het horizontale deel van de knieën aangebracht en 
vastgezet met vijftien spijkers. 
Tijdens de finale reconstructie kon ook een los in het achter-
schip gevonden lat (NN) worden geplaatst. De 7 cm hoge 
en 4 cm dikke lat is ongeveer 5 cm onder de hiervoor ge-
noemde lat bevestigd geweest en heeft als drager van dek-
plankjes tussen de eerste en de tweede dwarsbalk gediend. 
Met de bovenste lat waren de plankeinden op hun plaats ge-
klemd. Van de lat aan de achterzijde zijn slechts twee stuk-
ken aangetroffen op de bakboordknie, ongeveer 14 cm onder 
de bovenkant. Een afgewerkte schuine las aan het uiteinde 
van een van de stukken laat zien dat ook deze lat tenminste 
uit twee stukken heeft bestaan. Oorspronkelijk waren deze 
latten, die samen in ieder geval tot aan de stuurboordknie 
doorliepen, met zes of zeven spijkers op de achterkant van de 
knie vastgezet. Er zijn geen spijkergaten in de stuurboord-
knie vastgesteld, mogelijk omdat het hout teveel was aange-
tast. Aangenomen mag echter worden dat deze lat, net zoals 
die aan de voorzijde, vrijwel de gehele breedte van het schip 
heeft bestreken. De lat aan de achterzijde heeft gediend om 
de planken van het achterdekje, die op de dwarsbalk rustten, 
op hun plaats te houden. Er zijn in de bovenkant van deze 
latten géén spijkergaten aangetroffen, die op een verbinding 
met (dek)planken wijzen. Opvallend en niet verklaarbaar 
is het ontbreken van de bovenste 20-25 cm van de knie 
aan stuurboord. De kop was afgezaagd op de plaats van een 
verbindingspen met de bovenste oplanger van spant -1 en 
huidgang N. Daarnaast valt de afstand van de buitenkant 
van de knieën tot (de sponning voor) de binnenkant van de 
huid op. Hierop wordt in § 6.3.2 teruggekomen. 
Dwarsbalk 2
De tweede complete dwarsverbinding, bestaande uit dwars-
balk 2 met daarop bij beide einden een naar boven gerichte 
knie met daartussen een verbindingsbalk en een afdek-
balk op de horizontale delen daarvan, lag aan stuurboord 
precies op de plaats waar hij door de zijde heeft gestoken. 
De dwarsbalk was ongetwijfeld nog met de scheepshuid 
verbonden, toen het bovenste stuk stuurboordhuid van het 
midden- en achterschip tijdens het wrakvormingsproces 4 
m naar voren werd geschoven (§ 6.1.4, fig. 6.3, 6.6, 6.32 en 
bijlage 6.I). De eerste oplanger van spant 2 aan stuurboord 
is aan de bovenkant recht afgewerkt en geeft daarmee de 
plaats aan waar, gerekend vanaf achter, de tweede doorgaan-
de balk was aangebracht. Het daarvoor noodzakelijke vier-
kante gat in huidgang K ontbreekt echter, als gevolg van 
het graven van een ontginningsgreppel. De gehele dwars-
balkconstructie is voorover gevallen en in situ aangetroffen, 
met de achterkant boven. Dwarsbalk 2 heeft een lengte van 
5,6 m en is op doorsnede ongeveer 20 cm in het vierkant. 
Op 17 cm vanaf beide einden is, net als bij dwarsbalk 1, in 
de boven- en zijkanten een inkeping aangebracht van 3,5 
cm breed en 1-4 cm diep (bijlage 3.IV B). Aan de onder-
zijde van de balk bevindt zich een vergelijkbare inkeping 
van 3 cm diep, maar dan een plankdikte meer naar binnen. 
Deze inkeping viel over de bovenkant van gang J. De delen 
van gang K rond het vierkante gat vielen in de inkepingen 
in de bovenkant en de zijkanten van de balk (zie ook § 
6.4.1). De gaten in de huid moeten voor deze dwarsbalk 
tenminste 14x14 cm zijn geweest. 
In de onderkant van de dwarsbalk is op ongeveer 80 cm uit 
de stuurboordhuid een schuine inkeping gemaakt, een aan-
wijzing voor een verticale staander? Op de bovenkant van 
de balk staan aan beide einden en ongeveer 35 cm daarvan-
daan beginnend, twee zware knieën: het horizontale deel is 
25-35 cm hoog en 13-15 cm dik. Ze zijn elk met drie 4 cm 
dikke houten pennen en enkele zware en verzonken steek-
spijkers op de onderliggende balk vastgezet. Het opgaande 
deel van deze knieën is eveneens met drie van deze dikkere 
pennen door de wegers en de oplangers aan de huid van het 
bovenboord bevestigd. Tussen de aan de binnenzijde met 
een schuine haaklas afgewerkte knieën, is een verbindings-
balk aangebracht van 3,07 m lang, 25 cm hoog en 15 cm 
dik, die op zijn beurt met zes 3 cm dikke pennen op de 
knieën en de dwarsbalk is vastgezet. Op de bovenkant van 
het horizontale deel van de knieën en de daartussen aange-
brachte verbindingsbalk is met vijf of zes blinde en even-
eens 3 cm dikke pennen een afdekbalk bevestigd. Deze balk 
heeft aan de achterzijde bij de bovenkant een sponning van 
6 cm breed en 4 cm hoog, die aan stuurboord in de knie 
doorloopt. In de sponning lagen de vooreinden van de plan-
ken van een iets verhoogd ‘tussendekje’, dat tot dwarsbalk 
1 liep. In de sponning zijn geen spijkergaten vastgesteld, 
die op een eventuele bevestiging van planken duiden. Aan 
de achterzijde van de dwarsbalk en de verbindingsbalk zijn 
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aan bakboordzijde diverse spijkergaten waargenomen, die 
eventueel verband kunnen houden met een verticale af-
scheiding in het ruim. Op de voorzijde van de verbindings-
balk is aan stuurboord tussen de twee knieën een enigszins 
schuin en met twee spijkers vastgezette klamp aangebracht. 
Iets uit het midden aan de voorkant van deze balk bevindt 
zich een verzonken steekspijker. 
Aan de voorzijde van de afdekbalk zijn vier sponningen te 
zien. Deze sponningen zijn aan de bovenzijde 3 cm diep 
en aan de onderzijde van de balk 7 cm en hebben dus een 
schuin naar beneden en naar achteren lopende achterkant. 
De twee middelste zijn respectievelijk 24 en 19 cm breed 
met een tussenruimte van 85 cm, de twee buitenste heb-
ben een breedte van 15 en 20 cm. De afstand tussen de 
laatste twee en de buitenkant van de twee middelste spon-
ningen is ongeveer 80 cm. Deze vier afgeschuinde spon-
ningen zijn ongetwijfeld aangebracht voor de montage van 
schaarbalken, die op de knieën en de tussenliggende ver-
bindingsbalk rustten en vandaar naar voren liepen. Er zijn 
geen pennen of gaten van dikke spijkers in de sponningen, 
in de verbindingsbalk of in de knieën vastgesteld, zodat 
moet worden aangenomen dat de einden van de schaarbal-
ken los op de verbindingsbalk en de twee knieën hebben 
gelegen en op hun plaats werden gehouden met de afdek-
balk, die daaroverheen was aangebracht. Aan de huidzijde 
van de twee knieën zijn uitsparingen gehakt die om de 
wegers en het binnenboord sloten. De afstand tot de huid 
(ongeveer 35 cm) is erg groot voor een oplanger. Hierop 
wordt in § 6.3.2 teruggekomen. De knieën staken tot de 
bovenkant van gang O. Aan de achterzijde van het opgaan-
de deel van de bakboordknie bevond zich op ongeveer 1 m 
boven de dwarsbalk een afgeschuinde inkeping, een bijna 
voor de hand liggende bevestigingsplaats voor een nagel-
bank tussen de knieën van de dwarsbalken 1 en 2. Aan 
weerszijden zijn zowel in de dwarsbalk als in de knieën 
boven elkaar en in de lengterichting van het schip, houten 
pennen aangebracht met een diameter van 3 cm. Vrijwel 
zeker zijn dit de verbindingspennen van de voorste twee 
verticale draagbalken van het achterkasteel (zie § 6.2.2).
Dwarsbalken 3 t/m 8 (of 9)
Over de niet teruggevonden dwarsbalken 3 t/m 8 (of 9) 
kan vanzelfsprekend niets met zekerheid worden gezegd. 
Alleen dat de vierkante openingen in de stuurboordhuid 
voor de dwarsbalken 5, 6 en 8 respectievelijk ongeveer 
23x23, 20x20 en 20x20 cm groot zijn. Met een sponning-
diepte van 3 cm voor het inlaten van de huidplanken moe-
ten deze dwarsbalken in doorsnede ongeveer 29 en 26 cm 
in het vierkant zijn geweest. Bij de dwarsbalken 3, 4 en 7 
mag ook aan dergelijke afmetingen worden gedacht. De 
plaats van dwarsbalk 7 kan worden afgeleid van de extra 
oplanger tussen spant 17 en 18 aan bakboord (17½). Op 
de balken 3 t/m 6 zullen zeker ook opgaande knieën (met 
verbindingsbalken) hebben gestaan getuige de 4-5 cm dikke 
pennen in de bewaard gebleven spantdelen en huidplanken.  
Of daar ook sprake van was bij de hoger aangebrachte 
balken 7 en 8 kan niet worden gezegd, maar het is wel 
erg aannemelijk. De knieën moeten op het dek bevestigd 
zijn geweest. Gang L aan stuurboord is tussen de spanten 
3 en 15 bewaard gebleven. Er zijn op het stuk geen aan-
wijzingen gevonden voor een derde balk op dit niveau, dit 
betekent dat dwarsbalk 3 (door gang J bij spant 10) met 
knieën, een verbindingsbalk en een (eventuele) afdekbalk 
ongeveer 1 m verhoogd moet zijn geweest. Dit was nodig 
om de schaarbalken te ondersteunen. Of de geschetste 
constructies op de dwarsbalken 4 en 5 zijn verhoogd tot de 
onderkant van de schaarbalken, ondanks de aanwezigheid 
van de dwarsbalken 7 en 8 is niet te zeggen, maar lijkt 
niet onwaarschijnlijk. De afstand van dwarsbalk 6 tot de 
voorsteven doet veronderstellen dat er ook een negende 
dwarsbalk is geweest bij spant 35 (zie § 6.3.2).    
Balkwil 
In de verspoelde grond aan stuurboord onder het voorschip 
is een op doorsnede driehoekig stuk hout gevonden, met 
een lengte van 95 cm. Twee van de drie zijden zijn aan het 
ene einde recht en meten respectievelijk 21 en ongeveer 
18 cm, de derde zijde is bol. Het andere einde loopt in een 
punt uit met een dikte van ongeveer 2 cm (fig. 6.33). In 
de breedste, bolle zijde bevinden zich twee steekspijkers, 
ongeveer halverwege de lengte van het stuk een derde. Een 
klein deel van het breedste einde is aan de bolle zijde recht 
afgewerkt. Het hout is niet gedetermineerd, maar wel is 
vastgesteld dat het geen eikenhout is. De rode kleur doet 
vermoeden dat het beukenhout zou kunnen zijn. Tijdens 
de bouw van de Kamper Kogge is het stuk door A.J. van 
den Heuvel herkend als een balkwil, een naar voren in een 
punt uitlopend stuk hout, dat aan de buitenzijde op de 
huid en met het dikste einde tegen de voorkant van een 
door de huid stekende dwarsbalk (waarschijnlijk nummer 
5) was aangebracht als bescherming. Het had als functie te 
voorkomen dat bijvoorbeeld tijdens het afmeren de door-
stekende dwarsbalk ergens achter bleef haken. 
Fig. 6.33. De los onder het voorschip gevonden balk- of stootwil. 







Dergelijke balkwillen zijn ook aangetroffen bij de 15de 
eeuwse, geheel overnaads gebouwde scheepswrakken in de 
Aber Wrac‘h rivier in Bretagne (Frankrijk)50 en bij Vedby 
Hage in de Storstrømmen tussen Sjealand en Falstar in 
Denemarken,51 terwijl ze ook bekend zijn van de Noorse 
koggevondst “Ny Hellesund”.52 Op de Doel I-kogge zijn 
in 2000 verschillende exemplaren in situ aangetroffen. De 
vorm van deze balkwillen is op verschillende middeleeuw-
se zegels op de huid van de afgebeelde vaartuigen herken-
baar vast te stellen. Tot de vondst van de Bremen-kogge 
50. L’Hour & Veyrat 1994, 174-176.
51. Gøthche & Myrhøj 1996, 14 en 15.
52. Line Dokkedal, persoonlijke mededeling 2000.
53. Ewe 1972, 122 nr. 42, 185 nr. 168, 186 nr. 170 en 191 nr. 180.  
was het onduidelijk wat ze voorstelden, omdat het niet 
bekend was dat de dwarsbalken door de huid staken. De 
archeologie bleek in dit geval voor een verklaring te kun-
nen zorgen. Enkele goede voorbeelden van balkwillen op 
zegels zijn het tweede zegel van Elblag (Polen) van rond 
1350 (een kogge) en op de Engelse zegels van Rye (rond 
1400), Sandwich (13de eeuw) en op het tweede zegel van 
Southampton (13de eeuw) waarop waarschijnlijk geheel 
overnaads gebouwde vaartuigen (nefs) zijn te zien (fig. 
6.34).53 
Fig. 6.34. Zegels van Eblag (= Elbing) ca. 1350 (Polen) en Rye ca. 1400, 
Sandwich 13de eeuw en Southampton 13de eeuw (Engeland) waarop 
balkwillen zijn te zien. Naar Ewe, 1972.  
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Schaarbalken en dek(ken)
Er zijn geen balken of planken gevonden, die met zeker-
heid aan een dek of dekken kunnen worden toegeschreven. 
Lange tijd is gedacht dat het vaartuig mogelijk alleen een 
achter- en een voordek heeft gehad met bijvoorbeeld een 
gangboordachtige dikke plank langs beide zijden daartus-
sen, terwijl daarnaast schaarbalken voor het langsverband 
zorgden. De Kamper Kogge is voorzien van een geheel van 
achter tot voor doorlopend dek (zie hoofdstuk 7). Aanwij-
zingen voor een achterdek zijn de latten tegen de achter- 
en voorzijde van dwarsbalk 1, de sponning in spant 0 aan 
stuurboord en de sponning aan de achterzijde van dwars-
balk 2. Het ongeveer 1,5 m lange dekje voor de roerganger 
tussen de achtersteven en dwarsbalk 1 was 10 cm lager 
aangebracht dan het dekje tussen de dwarsbalken 1 en 2. 
Op dit slechts 70 cm lange dekje stond zeer waarschijnlijk 
de grote spil voor het hijsen en laten zakken van het razeil. 
Het verlaagde achterdekje rustte aan de achterzijde op een 
wrang en voor op dwarsbalk 1. De planken van het hoger 
aangebrachte dekje lagen op een lat tegen de voorzijde van 
dwarsbalk 1 en in de sponning in de achterzijde van de 
afdekbalk van dwarsbalk 2. 
Het is opvallend dat de waarschijnlijk in de lengterichting 
van het schip aangebrachte dekplankjes niet lijken te zijn 
vastgezet, maar alleen met latten aan de voor- en achter-
zijde van dwarsbalk 1 waren vastgeklemd. De openingen 
voor vier schaarbalken in de voorzijde van de afdekbalk op 
dwarsbalk 2 zijn de enige gevonden aanwijzingen voor een 
constructie op dat niveau boven het middenschip. Door 
de vergelijkbare hoogte ten opzichte van de kiellijn van 
deze schaarbalken en de bovenkant van dwarsbalk 8 mag 
worden verondersteld dat het vaartuig tijdens de laatste 
fase van zijn varende bestaan er vier ongeveer 9,6 m lange 
schaarbalken tussen de dwarsbalken 2 en 8 waren aange-
bracht. Deze balken moeten, zoals eerder reeds gemeld, on-
dersteund zijn geweest door de knieën, verbindingsbalken 
en afdekbalken van de daar tussen aangebrachte dwarsbal-
ken. Het dek lag vrijwel horizontaal of volgde de zeeg van 
het schip. Het lijkt, afgaand op het niet vastzetten van de 
einden van de schaarbalken op dwarsbalk 2, goed denkbaar 
en misschien realistischer dat er kortere schaarbalken tus-
sen dwarsbalk 2 en 3 en tussen 3 tot 7 waren aangebracht. 
Enkele daarvan, met name tussen de dwarsbalken 2 en 3 
waren mogelijk uitneembaar. Dit kan ook heel goed tussen 
de dwarsbalken 7 en 8 het geval zijn geweest. 
Het lijkt verder vrijwel zeker dat het schip tussen de 
middelste schaarbalken, tussen de dwarsbalken 2 en 3 en 
tussen 7 en 8 luikopeningen heeft gehad. Op de recon-
structietekeningen zijn de schaarbalken weergegeven alsof 
ze alle uitneembaar waren (bijlagen 6.IV A en 6.V B). Een 
dwarsbalk (zeilbalk) door gang L ter plaatse van spant 19 
lijkt logisch, al zijn daar geen concrete aanwijzingen voor 
gevonden. Twee dwarsbalken op twee niveaus en kort bij 
elkaar (spant 17 en 19) is vergelijkbaar met de aangetrof-
fen situatie iets verder naar voren (25 en 25½). Tussen de 
schaarbalken en tussen de buitenste schaarbalken en de 
huid waren zeer waarschijnlijk in de dwarsrichting (uit-
neembare) dekplankjes aangebracht. Of dit midscheepse 
dek vanaf dwarsbalk 8 met dezelfde zeeg heeft doorgelo-
pen in het voorschip is niet te zeggen, maar wel voor de 
hand liggend. Zeer opvallend is het volledig ontbreken 
van spuigaten in de huid op dekhoogte. Dit betekent dat 
alle regenwater via de pomp buiten boord moest worden 
gebracht. De balkweger G kan pas zijn aangebracht nadat 
dwarsbalk 6 was verwijderd. Vermoedelijk was dit alleen 
bedoeld om de daardoor ontstane zwakkere constructie iets 
te verbeteren.
Spillen
Op het achterdek, waarschijnlijk tussen en tegen de bin-
nenkant van de voorste draagbalken van het achterkasteel, 
moet een zware spil hebben gestaan om de ra met het 
razeil te kunnen hijsen of strijken. De spilrol zal ongeveer 
2,5 m lang zijn geweest. Voor het bedienen van het/de 
anker(s) heeft op het voordek ongetwijfeld ook een spil of 
ankerbeting gestaan. Hij was vrijwel zeker geplaatst boven 
en tegen dwarsbalkconstructie 6. Het lijkt echter ook niet 
ondenkbaar dat hij tegen dwarsbalk 9 was bevestigd.     
Pomp
Het vaartuig zal ongetwijfeld voorzien zijn geweest van een 
(of twee vaste) pomp(en), maar een houten pompbuis is niet 
aangetroffen. Wel is ongeveer 2 meter achter de plaats van 
de mast onder het schip een 3 cm dik rond, eikenhouten 
‘dekseltje’ gevonden, met een oorspronkelijke diameter van 
16,5 cm (fig. 6.35, 6.53-116 en bijlagen 6.IV A en B en 6.V 
B). Het heeft twee tegenover elkaar geplaatste nokken van 2 
cm breed. De lengte van de nokken is niet bekend omdat ze 
beide zijn afgebroken, maar zal 1-4 cm zijn geweest. In het 
midden bevindt zich een gat (diameter 3,4 cm) met daar-
omheen, in een vierkant ten opzichte van elkaar, vier kleine 
gaatjes met een diameter van 1,2 cm. Eén van de gaatjes 






Fig. 6.35.  ‘Deksel’ van de pompbuis? (reconstructie bovenkant pompbuis 
+ deksel).
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een wig. Vermoedelijk is het de ‘deksel’ van de bovenkant 
van een houten pompbuis. Door het gat in het midden stak 
dan de pompstok. De twee nokken waren waarschijnlijk in 
de bovenkant van de pompbuis vastgezet met spijkers. De 
betekenis van de vier gaatjes is niet duidelijk. Misschien 
dienden ze voor ontluchting tijdens het optrekken van de 
pompstok. In § 6.2.2 is een slijtplek besproken die tussen 
de spanten 7 en 8 op vlakgang C (en B) is waargenomen. De 
slijtage kan zijn ontstaan doordat de voet van de pomp daar-
op heeft gestaan. De meest voor de hand liggende stand-
plaats op het vlak voor een pompbuis is echter de ruimte 
tussen wrang 2 en 4 (juist voor het hogere horizontale deel 
van de achterstevenhaak). Er is géén wrang 3 geweest. Op de 
vergelijkbare plaats op de voorstevenhaak ontbreekt wrang 
27, ook deze is er niet geweest. Het kan de standplaats voor 
een tweede pompbuis zijn geweest. 
Afvoergoot
Een merkwaardige, langwerpige en trapeziumvormige ‘kist’ 
met een rechthoekige doorsnede (bijlagen 6.IV A en B en 
6.V B) heeft ongetwijfeld ook iets te maken met de pomp. 
Hij is los aangetroffen in het achterschip achter het zaathout 
(bijlage 6.I). De kist is 1,75 m lang, aan één einde 45 cm 
breed en 25 cm hoog, en aan de andere kant 8 cm breed en 
7 cm hoog (fig. 6.36). Hij is gemaakt van 3 cm dikke plan-
ken. De boven-, onder- en achterplank zijn van eikenhout, 
de zijkanten van naaldhout. Aan het breedste einde bevindt 
zich bovenin een opening van 35 cm lengte, terwijl de zij-
kanten ter plaatse op gelijke hoogte blijven (25 cm). Vanaf 
daar is de plank die de bovenkant vormt, ingelaten. De 
zijplanken zijn elk met twaalf spijkers tegen de onderplank 
bevestigd, de bovenplank met tien spijkers aan elke kant in 
de bovenranden van de zijplanken. De achterplank is van 
onderaf met drie spijkers en door de zijden met twee spij-
kers vastgezet. De bovenrand van deze plank vertoont een 
holle slijtplek in het midden. In de bodemplank bevinden 
zich aan één kant drie blinde pengaten met een diameter 
van 1,5 cm, waarvan één met een vierkant stukje pen. Daar-
boven zijn in de zijkant twee spijkers met een platte kop 
(diameter ca. 25 mm) aangebracht, die oorspronkelijk onge-
veer 100 mm lang waren. De twee naden tussen de onder-
plank en de zijkanten zijn enigszins V-vormig en met mos 
afgedicht. Het smalle einde van de ‘kist’ is open; een gat 
van 4x3 cm. Waarschijnlijk is het een afvoergoot geweest 
waarin het water uit de pomp werd opgevangen en buiten-
boord gebracht. De opening in de bovenkant van de ‘kist’ en 
de holle slijtplek op de bovenrand van de achterwand doen 
vermoeden dat de afvoergoot door de bemanning mogelijk 
ook is gebruikt om hun behoeftes in te doen. 
In § 6.2.2 is reeds opgemerkt dat het gat van 10x10 cm in 
gang J aan stuurboord tussen de spanten 2 en 3 wel eens 
het gat zou kunnen zijn waardoor de afvoergoot naar buiten 
stak; bij nadere beschouwing lijkt dit vrijwel zeker. Dit 
zou betekenen dat de goot tegen of vlak vóór de voorkant 
van dwarsbalk 2 was aangebracht. Op de voorkant van deze 
dwarsbalk bevindt zich aan stuurboord een enigszins schuin 
aangebrachte klamp. De afstand van de zijkant van deze 
klamp tot de buitenkant van de huid bij het gat in gang J 
is 1,74 m. Het dunne einde van de 1,75 m lange afvoergoot 
heeft dus 1 cm door de huid gestoken. Op deze schuine 
klamp heeft vermoedelijk een plankje als voetensteun voor 
de wc gelegen. De plaats van de hiervoor genoemde slijtplek 
op het vlak bevindt zich ongeveer 2 m naar voren. Een di-
recte relatie tussen de goot en de pomp lijkt in die situatie 
niet erg voor de hand liggend. Een pompbuis tussen spant 
2 en 4 komt in de lengterichting van het schip vrijwel te-











Fig. 6.36b.  De goot naast de opgravingput. 
Fig. 6.36a. De complete afvoergoot/wc in situ boven het achterschip. 
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moeten hebben gestaan om het afvoerwater direct in de 
goot te kunnen laten lopen. Bij een verticale stand van de 
pompbuis moet er een eenvoudige goot naar de afvoergoot 
zijn aangebracht. Er kan echter ook sprake zijn geweest van 
een geheel andere situatie en functie. Met de beschikbare 
gegevens kan een en ander niet beter worden verklaard. Wel 
mag worden verondersteld dat de vierkante opening in de 
bovenzijde (daarnaast) als toilet kan zijn gebruikt. De sche-
pelingen konden in de voorgestelde situatie plaats nemen 
op de ‘holle’ slijtplek in de achterwand van de afvoergoot, 
terwijl de voeten op een lager aangebracht plankje tussen de 
twee schaarbalken konden worden neergezet. Een enigszins 
vergelijkbare goot is aangetroffen in de laat-14de-eeuwse 
Bremen-kogge, echter met een aparte, vrijwel vierkante 
stortbak, terwijl het vaartuig daarnaast een toilet had.54 In 
de zandvulling in het onderwaterschip is een houten deksel-
tje gevonden dat gebruikt kan zijn om het gat van 10x10 
cm in de huid dicht te maken als de goot was weggenomen 
(§ 6.5.3 en fig. 6.53-114).
Kastelen, achterkasteel
Aanvankelijk zijn geen aanwijzingen voor een achter- en/of 
een voorkasteel vastgesteld. In dwarsbalk 2 en in de daarop 
bevestigde knieën zijn aan weerszijden van het schip twee 
boven elkaar aangebrachte houten pennen zichtbaar. De 
pennen hebben een diameter van 3 cm, zijn in de lengte-
richting van het vaartuig aangebracht en bevinden zich 
recht boven de bovenkant van huidgang F. De pennen 
hebben ongetwijfeld gediend om de twee voorste verticale 
draagbalken van het achterkasteel vast te zetten. De balken 
moeten met de onderkant op spant -1 zijn bevestigd. Aan 
stuurboord was het daar aangetroffen deel van het spant 
erg beschadigd, het betreffende deel aan bakboord is niet 
gevonden. Het is dus niet duidelijk of de balken in een 
sponning hebben gestaan en/of door het spant gepend zijn 
geweest. De draagbalken waren tegen de achterzijde van 
dwarsbalk 2 geplaatst (aan de voorzijde bevonden zich 
schaarbalken). Tegen de binnenzijde van beide balken 
waren mogelijk de wangen van de spil voor het bedienen 
van het razeil bevestigd. De dikke houten pennen in spant 
-5 duiden, zoals eerder gezegd, op de bevestiging van de 
achterste verticale draagbalken van het kasteel. Ze waren 
waarschijnlijk onderling met elkaar verbonden door een 
dekligger die over het achterdek liep. De draagbalken 
zullen ongeveer 2,4 m boven het achterdekje hebben uit-
gestoken. Het dek van het achterkasteel zal ongeveer 3,2 
m lang en respectievelijk 3,65 m (achter) en 4,5 m (voor) 
breed zijn geweest en bevond zich op ongeveer 5,7 m bo-
ven de kiellijn. Op de bijlagen 6.IV A en B en 6.V B is te 
zien hoe het kasteel er uitgezien kan hebben.
Voorkasteel
Op de overgang van de gangen F en G is in spant 26 aan 
stuurboord een ingehakte opening te zien. Tijdens de finale 
54. Lahn 1992, 162-163 und Abb. 152.
reconstructie bleek dit gat zo te zijn ingehakt dat er een 
verticale balk in gestaan moet hebben. Het gat bevond zich 
precies aan de voorzijde van de (ontbrekende) dwarsbalk-
balkconstructie 5. Hiertegen kunnen, vergelijkbaar met 
de voorste draagbalken van het achterkasteel, de achterste 
draagbalken van het voorkasteel bevestigd zijn geweest. De 
halfronde reparatie direct onder de plaats van de draagbalk 
aan de buitenzijde in gang G geeft aan dat de huid door het 
(te) grote gewicht en een slecht gekozen constructievorm 
(het spant was V-vormig tot op de huid weggekapt) is stuk 
gedrukt. Een dergelijke constructie zou zeker niet tijdens de 
bouw van het schip zijn gebruikt, zodat mag worden aange-
nomen dat het om een latere aanpassing gaat. De onderkant 
van het kasteeldek bevond zich op ongeveer 6,3 m boven de 
kiellijn en ongeveer 2,65 m boven het dek. Het kasteel is 
vermoedelijk ongeveer 3,2 m lang geweest en respectievelijk 
5,6 m (achter) en 4,3 m (voor) breed (zie bijlagen 6.IV A en 
B en 6.V B). Een goed voorbeeld van hoe het vaartuig er van 
opzij kan hebben uitgezien is te zien op het tweede zegel 
van Damme uit ca. 1300 (fig. 6.37).    
Reparaties 
Op de scheepsromp zijn reparaties aangetroffen die in 
twee groepen kunnen worden verdeeld: de ene groep is 
vrijwel zeker reeds tijdens de bouw aangebracht, de andere 
daarna. Reparaties uit de bouwfase zijn de dichtgemaakte 
scheuren, die zich meestal (ongeveer in het midden) in de 
lengterichting van een plank of in een korte bocht rond 
een noest bevinden. Ze zijn aan de buitenkant van de huid 
V-vormig uitgestoken en van gesinteld mosbreeuwsel 
voorzien. In bijlage 6.III A zijn de gedichte scheuren in de 
vlakgangen aangegeven. Ook in de planken van de zijden 
zijn op diverse plaatsen vergelijkbare reparaties waargeno-
men. Op bijlage 6.V C zijn de reparaties aan de buitenkant 
Fig. 6.37.  Zegel van Damme ca. 1300. Naar Ewe, 1972.  
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van de bakboordzijde aangegeven. De scheuren ontstonden 
tijdens de bouw van het schip, doordat de planken droog-
den en gingen krimpen. Ze zijn ook van andere koggen-
vondsten bekend. 
Een andere of aanvullende reparatievorm is het aan de 
binnenkant van de huid aanbrengen van een dunne 
plank, meestal 1-1,5 cm dik. Deze werd boven een scheur 
gespijkerd, die aan de buitenzijde werd gesinteld. De 
meest waarschijnlijke verklaring hiervoor is dat men een 
met gesinteld mosbreeuwsel dichtgemaakte scheur niet 
geheel vertrouwde (druk van het water van buitenaf) 
en daarom extra afdichtte. Op de binnenzijde van gang 
H aan stuurboord zijn bijvoorbeeld over een gesintelde 
scheur drie plankjes gespijkerd, die samen een lengte 
van 4,3 m hebben, 18 cm breed en 1,5 cm dik zijn. Een 
ander voorbeeld is een 2,7 m lange en 18 cm brede plank 
op de binnenzijde van gang I in het voorschip, waaronder 
de scheur echter niet is dichtgemaakt met gesinteld mos-
breeuwsel. Tussen de plankjes en de huid bevindt zich 
een laagje mos (Sphagnum). De plankjes zijn met spijkers 
vastgezet. Gang F in de bakboordhuid heeft een drietal 
reparatieplankjes (fig. 6.38). Op gang J aan stuurboord 
van het middenschip is ook een plankje gespijkerd (fig. 
6.39). Achter en onder de doorstekende dwarsbalk 1 aan 
stuurboord bevinden zich aan de binnenzijde ook twee 
kleine plankjes. 
Met uitzondering van de laatste twee, die tussen de in-
houten zijn aangebracht, lopen alle andere onder de in-
houten door. De meeste moeten daarom tijdens de bouw 
en vóór het plaatsen van de spanten zijn aangebracht. 
Er is niet in alle gevallen vastgelegd of zich onder de 
plankjes ook scheuren in de huidplanken bevonden. De 
plankjes die hier en daar op de buitenkant zijn gespij-
kerd kunnen ook tijdens het gebruik van het schip zijn 
aangebracht. Een tweede type reparatie zijn de in de 
huidplanken ingezette stukken. Deze hebben een halfron-
de vorm met lange, afgeschuinde zijden. De naden zijn 
dichtgemaakt met gesinteld mosbreeuwsel. Dergelijke 
reparaties bevinden zich onder andere in de gangen H en 
L aan stuurboord en in gangen D, J en K aan bakboord, 
respectievelijk in het voor- en het achterschip. Het lij-
ken reparaties die tijdens het gebruik van het schip zijn 
uitgevoerd. De enige constructie waar sprake zou kunnen 
zijn van vervanging, met andere woorden reparatie, is de 
achtersteven. In § 6.1.1 is reeds aangegeven dat dit het 
geval zou kunnen zijn met de dikkere buitensteven, ge-
zien de opvulplankjes op een van de aansluitende zijden 
van de (binnen)stevenbalk. Het is ook niet geheel uit te 
sluiten dat de buitensteven aan de voorzijde van het schip 
ooit is vervangen. Daarnaast is het vrijwel zeker dat de 
balkweger (G) aan stuurboord in het voorschip als ver-












Fig. 6.38. De binnenzijde van de bakboordhuid zonder oplangers met 
verschillende reparatieplankjes, gezien vanaf het achterschip. 
Fig. 6.39.  Reparatieplankje aan de binnenzijde van gang J aan stuurboord 
in het middenschip.
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Houtgebruik en bevestigingsmiddelen; houtgebruik en 
-bewerking
Met uitzondering van de balkwil zijn alle gevonden vaste 
onderdelen van het vaartuig van eikenhout (Quercus sp.). De 
planken van de huid en de wegerplanken zijn in het alge-
meen dosse gezaagd. Haksporen tonen aan dat ze met een 
bijl zijn gekant. Bij de planken van het onderwaterschip is 
op de randen géén spinthout aangetroffen. Zoals reeds eerder 
opgemerkt, is aan het bouwen van het vlak veel aandacht 
besteed. Met de overnaadse gangen van de zijden en met 
name in de hogere delen (boven de waterlijn), is de scheeps-
bouwer iets minder kieskeurig te werk gegaan. Daar bevindt 
zich namelijk af en toe wel spinthout aan de randen. Hoe de 
planken zijn aangebracht, met het hart van de boom naar 
de binnenkant van het schip gericht of naar buiten, of beide 
en dan afwisselend, is niet vastgelegd. Op de getordeerde 
vlakplanken bij de voor- en achtersteven, is aan de binnen-
zijde (onder de spanten) alleen bij plank F1 een verkoold 
laagje aangetroffen, wat een (eerste?) aanwijzing kan zijn dat 
de planken van koggen werden gebrand om ze te kunnen 
buigen. De stevenhaken, de knieën op de dwarsbalken, het 
zaathout en de wrangen zijn van gegroeide stam-/takdelen 
gemaakt, die met een kantrechtbijl en/of een dissel in de 
gewenste vorm zijn gehakt. Op deze onderdelen is niet of 
nauwelijks spinthout aangetroffen. De eerste oplangers zijn 
uit dikke takken of dunne stammen gehakt, waarbij hier en 
daar de vorm van de doorsnede van de boom of tak gedeelte-
lijk en inclusief het spinthout nog voorhanden is. Aan de in 
het algemeen nog dunnere bovenste oplangers is te zien dat 
de bouwers hieraan nog iets minder eisen aan de afgewerkte 
vorm stelden.
Bevestigingsmiddelen en (spijker)pennetjes van bouw-
spanten 
De spanten zijn met eikenhouten pennen (diameter 2,5-3 
cm) aan de huid en aan de kielplank en de stevenhaken be-
vestigd. In principe met twee pennen per plankbreedte, bij 
smalle planken één. De pennen hebben aan de buitenzijde 
een iets dikker einde en zijn enigszins verspringend in elke 
plank aangebracht, waardoor er als het ware zig-zaglijnen 
van pennen over de inhouten en de huidgangen lopen. Een 
ruwe schatting van het totaal in het schip gebruikte aantal 
pennen komt uit op ongeveer 3000 stuks. Voor de beves-
tiging van de dwarsbalken zijn pennen met een doorsnede 
van 4-5 cm gebruikt. Of, en in welke mate er arken in de 
pennen zijn geslagen om ze aan te klemmen is niet vastge-
legd. De spanten 4 tot en met 26 (bijlage 6.III A) zijn in het 
algemeen met één pen op de kiel of stevenhaak bevestigd. 
Bij de spanten 8, 14, 15, 17 en 21 zijn het er twee en bij 
spant 12 drie. De extra pennen bij spant 14 en 15 zijn blind 
en dat geldt ook voor de derde bij spant 12. Bovendien is 
bij spant 8, tussen 10 en 11, tussen 12 en 13, onder 13, 
bij 20 en onder 21 telkens één blind naaldhouten pennetje 
aangebracht met een diameter van 2 cm. Tussen spant 21 en 
22 bevinden zich er twee in de las tussen de kielplank en de 
voorstevenhaak met een diameter van 1 cm. 
De kleine pennetjes worden spijkerpennetjes genoemd en 
werden gebruikt om spijkergaten dicht te maken, bijvoor-
beeld van tijdens de bouw aangebrachte plankjes. Deze 
werden tijdelijk dwars over de kielplank en twee huid-
planken aangebracht om ze tegen elkaar en op de plaats 
te klemmen, waarna in de naaste omgeving een definitief 
spant werd bevestigd. De gaatjes met een diameter van 2 cm 
zijn misschien eerder afkomstig van dunne houten pennen. 
Deze gaatjes bevonden zich ongeveer op de plaatsen van de 
latere leggers spant 8, 13, 17 en 22. Het zijn ongetwijfeld 
pengaten, die de plaatsen aangeven waar tijdens de bouw de 
vlakplanken aan tijdelijke bouwleggers werden bevestigd. 
Deze bouwleggers overspanden waarschijnlijk vrijwel de 
gehele breedte van het vlak. Ter plaatse van de lassen in de 
zandstroken waren mogelijk tijdens de bouw twee planken 
gespijkerd van ongeveer 0,8 m lang, waarmee de A-gangen 
tegen de kiel en op hun plaats werden gehouden. Voor het 
tijdelijk bevestigen van de twee daarnaast liggende vlakgan-
gen (B) zijn bij de voorste en achterste lassen waarschijnlijk 
twee ongeveer 1,6 m lange planken gebruikt. Nadat de 
meeste leggers waren geplaatst en gepend konden de bouw-
leggers, planken en plankjes worden verwijderd, de gaten 
met pennetjes gedicht (om rotting tegen te gaan) en konden 
de definitieve laatste leggers worden aangebracht. 
De overnaadse verbindingen van de planken in de zijden 
zijn met ijzeren spijkers met een lengte van 110-130 mm 
uitgevoerd (fig. 6.40). De spijkers hebben een min of meer 
ronde kop, met een schuine en in vier vlakjes gesmede 
bovenkant en een diameter van ongeveer 25-30 mm. De 
gemiddelde afstand tussen de spijkers is 16 cm. Voor het 
aan elkaar bevestigen van de planken van de gehele scheeps-
romp zijn ongeveer 5000 spijkers gebruikt. Ondanks dat 
daarvoor geen concrete bewijzen zijn gevonden (of niet meer 
konden worden vastgesteld), mag worden aangenomen dat 





2.40Fig. 6.40. Een spijker uit de overnaadse constructie van de zijden, zoge-
naamde ‘koggespijkers’ of ‘naainagels’.
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door voorgeboorde gaatjes van buiten naar binnen zijn ge-
slagen. Dit om te voorkomen dat de plank op de lijn waar 
de spijkers zijn aangebracht ging splijten. Het lijkt in ieder 
geval voor de buitenste planken noodzakelijk en voor de 
binnenste tenminste aan te bevelen. Bij de laatste planken 
werd mogelijk een boortje met een kleinere diameter ge-
bruikt (de spijkers worden naar de punt toe dunner). Op het 
16de-eeuwse schilderij van een schip in aanbouw (fig. 6.41) 
zijn opvallend twee booromslagen te zien, waarin mogelijk 
boortjes steken met een verschillende diameter. Tijdens het 
aanbrengen van de spijkers werd eerst het door de planken 
stekende puntje van enkele centimeters lang haaks omgesla-
gen, vervolgens werd de spijker geheel in het hout gedreven. 
Het nu doorstekende einde werd opnieuw omgeslagen, 
waardoor de eerder omgebogen punt (terug) in het hout 
drong (fig. 6.42). Hier is feitelijk bijna sprake van ‘ijzeren 
naaiwerk’.55 De ‘koggenspijkers’ worden daarom ook wel 
naainagels genoemd. 
Bij het vastzetten van de onderdelen van de dwarsbalkcon-
structies zijn naast de houten pennen ook enkele dikke ijze-
ren spijkers toegepast. Bij de bevestiging van stevenhaken/
binnenstevenbalken, buitensteven /binnenstevenbalken en 
in de kimwegers zijn ook enkele van deze dikke spijkers ge-
bruikt. Behoudens de ijzeren strippen onder en opzij van de 
55. Vlierman 1996a, 54.
onderkant van de achtersteven zijn de ijzeren vingerlingen, 
het niet gevonden roerbeslag, de twee bovenste bouten met 
ring voor de ophanging van het roer (waarvan de bovenste 
niet is gevonden) en de bout door de voorsteven, de enige 
zware en grotere ijzeren verbindings- en bevestigingsmidde-
len van het vaartuig. Voor het vastzetten van de eiken mos-
latten of sintelroeden zijn bij dit schip sintels gebruikt van 
het type D, variant 2 (fig. 6.53 en 6.54). Ze zijn niet groot. 
De lengte van het min of meer ovale middendeel varieert 







Fig. 6.41.  Het met boeitangen vastzetten van een kimgang tijdens de ‘shell first’ bouw van een scheepje. 
Anoniem schilderij van de Meester van Gouda, 1565. Stedelijk Museum het Catharina-Gasthuis, Gouda.
Fig. 6.42. Het aanbrengen van de ‘koggenspijkers’ of ‘naainagels’; gaten 
boren (1), spijker inslaan en puntje ombuigen (2), spijker geheel in het 
hout drijven (3A) en in het terugslaan van de punt  (3B) en de volledig 
aangebrachte spijker (4).  
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6.3 Bouwgegevens
In de voorgaande paragrafen zijn opvallende construc-
tie-elementen en waarnemingen besproken en ten dele 
geïnterpreteerd. Op basis hiervan zijn allerlei conclusies te 
trekken over de bouwwijze en het gebruik, anders gezegd 
de levensloop van het schip. Over sommige levensfasen is 
met de beschikbare informatie betrekkelijk veel te herlei-
den, over andere minder. De levensfasen van dit vaartuig 





5. Wrakvorming en inbedding
6.3.1 Ontwerp
Er bestaan géén ontwerp- of bouwtekeningen of gedetail-
leerde beschrijvingen van de bouw van koggen, ze zijn zeer 
waarschijnlijk ook nooit gemaakt. De bewaard gebleven 
middeleeuwse afbeeldingen, vooral op zegels en op afbeel-
dingen in handschriften, leveren wel een aantal algemene 
gegevens over de romp(vorm) boven water, of het vaartuig 
een achter- of een voorkasteel had of beide, over het roer, 
over de mast en de tuigage en over het razeil. Ook zijn 
vaak verschillende details te zien. Tot voor slechts enkele 
tientallen jaren was niet duidelijk hoe betrouwbaar de 
gegevens van deze middeleeuwse afbeeldingen zijn. Met 
name waar het de verhoudingen betreft (bijvoorbeeld tus-
sen het vaartuig en de daarop vaak afgebeelde personen) en 
in hoeverre de zegelmaker aan de vorm en de verhoudingen 
van de scheepsromp concessies heeft gedaan met betrek-
king tot de kleine, ronde zegels en de daarop beperkt be-
schikbare ruimte. Van bepaalde details op de scheepsromp 
was verder niet duidelijk wat ze voorstelden (de door de 
huid stekende dwarsbalken en/of balkwillen). In § 4.1 is 
de definitie van de kogge door P. Heinsius weergegeven, 
die op basis van historische gegevens is vastgesteld.56 De 
nadien gevonden en onderzochte koggenwrakken leverden 
naast bevestigingen ook verschillen op met deze definitie. 
De wrakken verschaften bovendien veel onbekende, nieuwe 
informatie over de vorm, het onderwaterschip, de bouw(-
volgorde), de uitvoering en indeling aan de binnenzijde, 
over de door de huid stekende dwarsbalken, over verschil-
lende (constructie)details en over de voor koggen typische 
breeuwmethode; gesinteld mosbreeuwsel. De Nijkerk 
II-kogge leverde de hierna volgende gegevens en de daar-
van af te leiden conclusies op. 
Vorm
Het lijnen- of plankenplan (bijlagen 6.V B en C) toont een 
opvallende, hoogboordige scheepsromp met een rechte kiel 
56. Heinsius 1956, 247 en 248.
57. Vlierman 1997b, 91.
en weinig zeeg en met rechte, vallende stevens. De vinger-
lingen tonen aan dat het schip een stevenroer heeft gehad. 
De voorsteven staat onder een hoek van ca. 130° ten op-
zichte van de kiellijn, de achtersteven onder een hoek van 
120°. Het vlak, beter gezegd het onderwaterschip, heeft 
een bijna symmetrische, laurierbladachtige vorm, is onder-
aan bij de stevens zeer scherp en wordt door de naar buiten 
hellende zijden naar boven toe steeds breder, totdat de 
omtreklijn van het bovenboord een enigszins in de lengte 
uitgerekte vorm van een halve walnoot heeft. De spanten 
in de boeg en in het achterschip hebben dan ook alle een 
zwakke S-vorm. Alleen bij het middenschip is sprake van 
een aanwijsbare, afgeronde overgang van het vlak naar de 
zijden; de kim. Naar voren en naar achteren toe wordt dat 
steeds vager, als gevolg van het torderen van de achterste, 
respectievelijk de voorste planken en de overgang van kar-
veel naar overnaadse constructie van de huidgangen. De 
A- en B-gangen hebben in het karveel gebouwde deel van 
het vlak, dat nergens ‘stil staat’, eenzelfde, opgaande en 
gestrekte lijn van de kielplank tot de kim. De C-gangen 
staan daar onder een lichte, opgaande hoek tegenaan. 
De daaropvolgende huidgang D, die als eerste van steven 
tot steven volledig overnaads is aangebracht, staat even-
eens met een lichte, opgaande hoek op vlakgang C. De 
volgende huidgangen (E-O) zijn midscheeps in een vrijwel 
rechte en naar buiten hellende lijn (ca. 115°) naar boven 
toe dakpansgewijs aan elkaar bevestigd. Deze vormgeving 
levert een rank onderwaterschip op, terwijl het vaartuig 
op dek- en boordhoogte een vol voor- en achterschip heeft 
en een overdreven ruim middenschip of in ieder geval lijkt 
te hebben. Het voorschip is iets breder dan het achter-
schip. Na de eerste zeilervaringen met de Kamper kogge 
werd duidelijk wat deze rompvorm betekent voor de 
zeileigenschappen, waarover in hoofdstuk 7 meer. Er zijn 
aanwijzingen gevonden dat de kogge een achter- en een 
voorkasteel heeft gehad. Het ontwerp, de vormgeving en 
de constructie van het schip duiden op reeds lang bestaan-
de kennis en vakmanschap. Het is om zo te zeggen, beslist 
géén prototype, maar een voorbeeld van een reeds volledig 
ontwikkeld scheepstype.57 
Maatvoering, indeling en tonnage
Voordat met de bouw van de Nijkerk II-kogge werd be-
gonnen moet met de opdrachtgever zijn afgesproken hoe 
groot het schip moest worden. Maatgegevens voor een te 
bouwen kogge zijn in historische bronnen nooit aangetrof-
fen. De afspraken daarover zullen waarschijnlijk globaal 
zijn geweest en door de scheepsbouwer volgens bij hem 
bekende verhoudingen mede zijn bepaald aan de hand van 
de afmetingen van het beschikbare hout voor met name de 
kielplank, de stevenhaken, de stevenbalken en de dwars-
balken. Voor de vorm en maatgegevens van koggen zijn we 
dus aangewezen op archeologische vondsten.
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Maatvoering
De enige aangetroffen merken, die zeer waarschijnlijk 
met de maatvoering tijdens het begin van de bouw van de 
kogge iets te maken hebben gehad, zijn vier ingekraste 
groeven dwars over de volle breedte van de kielplank (zie 
§ 6.2.2). Twee zijn, met een tussenruimte van 7 cm, naast 
elkaar aangebracht onder legger spant 12, de andere twee 
bevonden zich respectievelijk onder 17 en 18. De plaatsen 
van de groeven komen niet overeen met bijvoorbeeld de 
helft van de kiellengte. Tijdens de finale reconstructie op 
papier bleek de afstand (langs de kiellijn gemeten) tussen 
de achterste groef onder spant 12 en de achterkant van de 
achterstevenbalk overeen te komen met de (gereconstru-
eerde) lengte van de achterkant van de achterstevenbalk, 
gemeten vanaf de las met de stevenhaak tot de bovenkant 
van gang O. Hetzelfde geldt voor de voorste groef en de 
voorkant van de voorsteven. Deze lengte komt precies 
overeen met de lengte van de voorstevenbalk. De achter-
stevenbalk is in totaal 4,95 m lang geweest, de voorsteven-
balk 6,95 m. Met dien verstande dat dit de bovenkant van 
het boord bij de voorsteven aangeeft. De buitenstevenbalk 
voor stak daar zeker ruim boven uit en moet ongeveer 8 
m lang zijn geweest. Als de hiervoor gegeven verklaring 
van deze groeven correct is, dan moeten ze op de kielplank 
zijn aangebracht nadat de kielplank en stevenhaken reeds 
waren geplaatst. De andere twee groeven zijn vermoedelijk 
aangebracht op de plaats waar de scheepsbouwer (aanvan-
kelijk) de mast wilde hebben. In de aangetroffen situatie 
bevond het gat voor de mast zich echter 10 cm meer naar 
voren in het zaathout, terwijl het daarnaast geen 53 cm 
(tussen groeven) maar 47 cm lang is. 
Het gereconstrueerde vlak (bijlagen 6.III A-C) mag als 
zeer betrouwbaar worden beschouwd, zodat de maatvoe-
ring daarvan bekend is. Dankzij het vinden van de com-
plete stevenhaken en grote delen van de stevens bleek het 
mogelijk ook de stand van de stevens exact te bepalen. De 
totale lengte van de stevens kon aanvankelijk niet worden 
vastgesteld, omdat het bovenste stuk van de voorsteven-
balk niet is gevonden en ongeveer in het midden van 
de achterstevenbalk een stuk van niet precies te bepalen 
lengte ontbreekt. Hiervoor is beschreven dat deze maten 
uiteindelijk wel konden worden herleid. De maten van de 
twee gevonden dwarsbalken zijn precies bekend, die van 
de andere zes of zeven zijn afgeleid van de finale recon-
structies van de dertien gemaakte dwarsdoorsneden (spant 
Tabel 1. Hoofdafmetingen van de Nijkerk II-kogge
Lengte van de kiel (inclusief stevenhaken) 12,3 m
Lengte van het vlak (tussen het begin van de opgaande stevendelen) 11,0 m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen C- en D-gangen ter plekke van spant 17)  3,4 m
Lengte over de stevens (op boordhoogte) 20,0 m
Grootste breedte (over het boord ter plekke van spant 17/18) 8,7 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang O)  5,1 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang O)  6,2 m
Hoogte van de zijde midscheeps (van kiellijn tot bovenkant gang O t.p.v. spant 17)  4,3 m
Lengte achtersteven vanaf de kiellijn 6,0 m
Lengte voorsteven vanaf de kiellijn (tot bovenkant gang O) 8,0 m
Lengte van dwarsbalk 1 (tot buitenkant huid ter plekke van spant -1) 4,5 m (3,7 m)* 
Lengte van dwarsbalk 2 (tot buitenkant huid ter plekke van spant 2) 5,2 m (4,8 m)*
Lengte van dwarsbalk 3 (tot buitenkant huid ter plekke van spant 10)                   6,6 m (6,3 m)* 
Lengte van dwarsbalk 4 (tot buitenkant huid ter plekke van spant 17)                  7,0 m (6,7 m)*
Lengte van dwarsbalk 5 (tot buitenkant huid ter plekke van spant 25½) 6,2 m (6,1 m)*
Lengte van dwarsbalk 6 (tot buitenkant huid ter plekke van spant 29)            5,5 m (5,3 m)*
Lengte van dwarsbalk 7 (tot buitenkant huid ter plekke van spant 18)                  7,9 m
Lengte van dwarsbalk 8 (tot buitenkant huid ter plekke van spant 25) 7,2 m
Lengte van dwarsbalk 9 (tot buitenkant huid ter plekke van spant 35)                      4,4 m
Hoogte tussen de wegers op het vlak en de onderkant van het dek  3,0 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 3,2:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 2,3:1 
* De tussen haakjes weergegeven maat is de globale, vergelijkbare maat van de balk in de Kamper kogge. Alle maten zijn afgerond op 10 cm.
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-1, 2, 4, 6, 8, 10, 12, 17, 19, 21, 23, 26 en 29) en het 
daaruit samengestelde bovenaanzicht (bijlage 6.IV A). De 
doorsneden spant -1, 2, 10, 17, 19, 26 en 29 zijn verder 
uitgewerkt en aangevuld (bijlage 6.IV B). 
Voor de hoogte van de zijden, waarvan naar boven toe 
(plaatselijk) steeds meer ontbreekt, zijn bij de reconstruc-
tie aannames gedaan. Enerzijds moest dat vanwege de 
ontbrekende delen, anderzijds door de soms slechte kwa-
liteit van de wel bewaard gebleven stukken. Door krimp 
vanwege uitdrogen of uitzetten door opvulling met water 
waren de originele breedtematen van de planken namelijk 
niet betrouwbaar. Ook de lengtes van de planken van de 
gangen konden, door het ontbreken van stukken, niet 
worden vastgesteld. Door de vondst van de losse plank 
AY (bijlage 6.I), de constatering dat door gang L ook 
dwarsbalken hebben gestoken, dat ongeveer gelijk aan de 
bovenkant daarvan een dek moet hebben gelegen en door 
de in situ aangetroffen verticale balk aan de buitenkant 
naast de opening in het boord van het voorschip, kon wor-
den bepaald dat de zijden van achter- tot voorsteven geen 
veertien maar vijftien gangen telden en dat het schip niet 
alleen een achterkasteel maar (vanaf een bepaald moment) 
ook een voorkasteel heeft gehad. De bovenste gang (O) liep 
vermoedelijk niet geheel door tot de stevens. 
In zijn algemeenheid mag worden gesteld dat de in deze 
studie gepresenteerde reconstructie (bijlagen 6.IV en V) 
de oorspronkelijke rompvorm, indeling en afmetingen 
van de Nijkerk II-kogge zeer dicht benadert. Dit bete-
kent tegelijkertijd dat, als gevolg van de eerder aange-
geven misinterpretatie tijdens de eerste reconstructie op 
papier met betrekking tot de oorspronkelijke plaats van 
de twee gevonden dwarsbalkconstructies, de vorm en 
afmetingen van het schaalmodel en van de Kamper kogge 
afwijken. Dit geldt voor het niveau waarop de onderste 
dwarsbalken zijn aangebracht en daarboven en dan met 
name in het achterschip. Ook zijn geen O-gangen en 
geen zevende, achtste en negende door de huid stekende 
dwarsbalk bij zowel het schaalmodel als bij de Kamper 
kogge voorzien. Het op de Kamper kogge gebouwde 
achterkasteel komt qua plaats vrijwel overeen met de hier 
veronderstelde situatie. Ook bij deze reconstructie wordt 
er vanuit gegaan dat de breedte naar achter toe kleiner 
wordt. Het voorkasteel wordt naar voren toe minder 
breed. De afwijkende rompvorm van de Kamper kogge 
heeft met betrekking tot de vaareigenschappen geen of 
nauwelijks consequenties, omdat het onderwaterschip 
(met een diepgang van ongeveer 2 m) vrijwel hetzelfde 
blijft. Het wel of niet aanwezig zijn van een voorkasteel 
en het één gang hogere boord zal daarop ook niet al te 
veel invloed hebben. Ervaringen tijdens het varen (op 
de Noordzee) maakten overigens wel duidelijk dat de 
Kamper kogge bij dergelijke zeiltochten extra ballast aan 
boord moet hebben.
Indeling en tonnage
Het zeer scherp gebouwde achter- en voorschip leende 
zich niet erg goed voor het plaatsen van lading. Het lijkt 
daarom goed mogelijk dat aan de onderzijde van de voor-
ste draagbalken van het achterkasteel en aan de achterste 
van het voorkasteel respectievelijk op ongeveer 2 m en 
1,6 m boven de kiellijn dwarsbalken waren bevestigd 
waarop een vloer was aangebracht. Achter zou deze vloer 
een grootste lengte en breedte van ongeveer 1,4x3,4 m 
kunnen hebben gehad, voor van ongeveer 2,7x4,4 m. Het 
grootste deel van de binnenkant van het schip kan hoe dan 
ook gerekend worden tot het ruim. Bij het bepalen van 
de lengte van het laadruim lijkt het aannemelijk dat zich 
dat globaal bevond tussen dwarsbalk 2 (spant 2) - spij-
kergaten aan de achterzijde van de verbindingsbalk en de 
dwarsbalk nummer 2 doen daar een verticale afscheiding 
vermoeden - en dwarsbalk 5 (spant 26). Het ruim was dus 
ongeveer 10 m lang, had een grootste breedte onder het 
dek (bij dwarsbalk 4 en tussen de spanten) van 7,5 m, bij 
dwarsbalk 2 was dat 5,1 m en bij dwarsbalk 5 6,6 m. Op 
de vergelijkbare plaatsen was de breedte van de ‘laadvloer’ 
tussen het midden van de C-wegers respectievelijk onge-
veer 3,6 m, 2,5 m en 3,2 m. Omgerekend komt dit neer 
op een gemiddelde breedte van het ruim van ongeveer 
4,75 m. De (sta)hoogte tussen de onderkant van het dek 
en de bovenkant van de wegers boven het vlak bedroeg 
ongeveer 3 m. De inhoud van de laadruimte zal derhalve 
(10x4,75x3 =) ongeveer 142 m³ zijn geweest. Als er spra-
ke was van een afgescheiden woongedeelte achter de mast 
op de slietenvloer van ongeveer 2,8 m lang, bovenaan 7,5 
m en onderaan 3 m breed, gemiddelde breedte 5 m, en 3 
m hoog (2,8x5x3 = 42 m³), dan bedroeg de beschikbare 
laadruimte ongeveer 100 m³, verdeeld over een voor- en 
een achterruim. Het vaartuig had dus een bruto laadver-
mogen van ongeveer 100 ton. De ruimte boven de even-
tuele vloertjes in het achter- en voorschip zijn hierbij niet 
meegerekend. Bovendien was er ook ruimte nodig voor 
het opslaan van bedrijfsgereedschappen, (anker)touwen 
etc. en voor slaapplaatsen van de bemanning.  
Materiaalkeuze
Zoals gebruikelijk bij laatmiddeleeuwse scheepswrakken 
in het IJsselmeergebied, is de Nijkerk II-kogge geheel 
van eikenhout (Quercus sp.) gebouwd. Ook de ongeveer 
3000 houten pennen en de moslatten zijn van deze 
houtsoort. Enkele kleine pennetjes, de los gevonden knie 
bij het mastspoor en de zijden van de afvoergoot zijn van 
naaldhout gemaakt. Voor de stevens, de kielplank, het 
zaathout, de kimwegers, de dwarsbalken, de schaarbalken, 
de leggers en enkele van de wrangen op het karveel ge-
bouwde deel van het vlak, heeft de scheepsbouwer (grote 
delen van) boomstammen gebruikt. Bij de stevenhaken, 
de zware knieën op de dwarsbalken en de wrangen in 
het voor- en achterschip heeft hij bewust gezocht naar 
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geschikte, gegroeide stam-/takdelen. Bij de onderste en 
bovenste oplangers is gekozen voor delen van dunnere 
stam- en of takdelen, terwijl de planken uit stammen zijn 
gezaagd. De dekplanken zijn, afgaand op andere laatmid-
deleeuwse scheepsvondsten, zeer waarschijnlijk ook van 
eikenhout geweest, over de houtsoort van de mast en de ra 
kan niets worden gezegd. Grove den (Pinus sylvestris) ofwel 
grenen is het meest voor de hand liggend.58 Het is ook 
niet duidelijk geworden of er sprake is geweest van het 
toepassen van een echt ‘broeder en zuster-patroon’ tijdens 
het aanbrengen van de huidplanken.  
De vingerlingen, de stukken plat, de bouten, de spijkers 
en de sintels zijn van smeedijzer gemaakt. De aantallen 
spijkers en sintels (respectievelijk ongeveer 5000 en 
15.000-16.000 stuks) zijn betrekkelijk groot. Buiten de 
vingerlingen, de bouten van de twee bovenste ophang-
punten van het roer, het (niet gevonden) roerbeslag en de 
bout door de voorsteven zijn verder waarschijnlijk geen of 
nauwelijks andere zware ijzeren constructieonderdelen of 
bevestigingsmiddelen in of op de scheepsromp gebruikt.
6.3.2 Bouw: technieken en constructievolgorde
Bij de historische benadering van de bouw(volgorde) van 
een kogge en de daarbij gevolgde (constructie)technieken 
stelt Heinsius dat de huidplanken overnaads zijn aange-
bracht.59 Na het nodige wikken en wegen, vanwege de 
op zegels zichtbare twee manieren waarop dit zou kunnen 
zijn gedaan, komt hij tot de slotsom dat dit niet dak-
pansgewijs werd uitgevoerd, zoals bij de toen ook reeds 
van archeologische vondsten bekende bouwwijze van de 
vaartuigen uit de Viking-scheepsbouwtraditie, maar om-
gekeerd. Deze keus impliceerde dat de planken dan van 
boven naar beneden aangebracht moesten worden, wat 
alleen maar mogelijk is als de spanten reeds waren opge-
richt. Over de precieze uitvoering en constructie van de 
kiel, de stevens en de dwarsbalken kon toen nauwelijks 
iets worden gezegd. Wel was vastgesteld dat op sommige 
afbeeldingen de huidplanken voor de stevens langs leken te 
zijn aangebracht. De archeologische vondsten, en zo ook de 
Nijkerk II-kogge, bevestigen dat de boven water zichtbare 
scheepshuid inderdaad geheel overnaads was geconstru-
eerd. Echter niet, zoals Heinsius aannam omgekeerd over-
naads, maar normaal dakpansgewijs. Het vlak ter plaatse 
van het ruim was daarentegen karveel gebouwd. De merk-
waardige constructie van de kiel met de stevenhaken en de 
daarop aangebrachte stevenbalken en de gecombineerde 
karveel/overnaadse constructie van de huid, die inderdaad 
vanaf een bepaalde hoogte voor de stevens langs eindigt, is 
tot nu alleen bekend van laatmiddeleeuwse vaartuigen uit 
de koggebouwtraditie. De stevenhaak/kielplank/steven-
balkconstructie heeft ongetwijfeld te maken met de ‘angst’ 
58. Vlierman 2007, 21.
59. Heinsius 1956, 109-111.
60. Vlierman 1997b, 84.
van de koggenbouwer voor een naad tussen de (dunne) 
kielplank en een daarop geplaatste stevenbalk.60 Die con-
structie is namelijk zeer kwetsbaar als men het vaartuig op 
een zandkust laat lopen. De door de huid stekende dwars-
balken zijn ook uit andere scheepsbouwtradities bekend.   
Nadat de globale afmetingen van het gewenste schip bekend 
waren en het eerste benodigde hout voorhanden, kon met 
de bouw van de Nijkerk II-kogge worden begonnen. De 
bouw is ongetwijfeld in een aantal fasen uitgevoerd. Daarbij 
werden specifieke constructietechnieken gebruikt en werd 
per fase naar een vooraf gesteld doel toegewerkt. Pas daarna 
werd begonnen aan de volgende fase. Bestudering van de 
resten van dit wrak en het uitproberen van de vermoedelijk 
gevolgde technieken tijdens de modelbouw, maar met name 
tijdens de bouw van de replica op ware grootte, resulteerden 
in de hierna weergegeven en zeer waarschijnlijk oorspronke-
lijk gevolgde bouwfasen en constructievolgorde en hoe die 
waarschijnlijk werden uitgevoerd. 
Bouwfase 1: kielplank, stevenhaken, stevenbalken en 
bouwleggers
Nadat de kielplank en de stevenhaken waren vervaardigd, 
werden ze op een betrekkelijk hoge stapeling gelegd en 
aan elkaar bevestigd. Die stapeling was nodig om later 
voldoende ruimte te hebben om de buitenkant van het vlak 
af te kunnen werken, om van buitenaf de pennen voor de 
bevestiging van de huidgangen met de leggers, wrangen 
en wegers in te kunnen slaan, om de naden van het vlak 
aan de buitenkant te kunnen breeuwen en om de tijdens 
de bouw ontstane droogtescheuren uit te kunnen hakken 
en van gesinteld mosbreeuwsel te voorzien. Daarna werden 
de stevenbalken gemaakt, op de stevenhaken geplaatst en 
daaraan vastgezet. Tussen de aan elkaar te bevestigen delen 
werd een laag mosvilt aangebracht. Niet is vastgesteld of 
dit mosbreeuwsel vooraf in teer was gedrenkt. Het plaat-
sen van de stevenbalken kan niet in een latere fase hebben 
plaatsgevonden, omdat alleen de zandstroken op het ste-
vengedeelte van de knieën konden worden gespijkerd. De 
stevens werden zeer waarschijnlijk met palen geschoord om 
ze in de gewenste, verticale en vallende stand te verzegelen. 
Het doel en het belang hiervan was, om zo een stabiele 
hartlijn boven het midden van de kiel en de stevens te ver-
krijgen. Aan beide zijden hiervan moest een zo gelijkmatig 
mogelijke scheepshelft worden gebouwd. Tevens werd zo 
de definitieve lengte over de stevens bepaald, waarvan de 
breedtes volgens vaststaande verhoudingen werden afgeleid. 
Een methode die bij de authentieke bouw van Giethoornse 
punters nog heden ten dage wordt gebruikt. 
Als eerste ging het daarna om het samenstellen van het vlak. 
Om de planken van het karveel te bouwen deel van het vlak, 
die onderling niet met de kielplank en met elkaar werden 
verbonden, op de juiste plaats en in de juiste stand aan te 
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kunnen brengen was het nodig een aantal dwarsverbindin-
gen op de kielplank te bevestigen. Dit waren tijdelijke ver-
bindingsbalken, zogenaamde bouwleggers. Ongeveer op de 
plaats van de definitieve leggers spant 8, 13, 17 en 22, zijn 
in de kielplank en in sommige vlakplanken pennetjes aange-
troffen met een diameter van 2 cm, die vrijwel zeker aange-
ven waar deze bouw- of hulpleggers zich hebben bevonden. 
De achterste, respectievelijk voorste bouwlegger bevond 
zich ter plaatse van de overgang van de karveel naar de over-
naadse bouw, de twee andere zijn daar op een gelijkmatige 
onderlinge afstand tussenin aangebracht. Deze bouwleggers 
bestreken waarschijnlijk iets meer dan de gehele breedte van 
het toekomstige vlak ter plaatse, waren aan de onderkant 
reeds in de gewenste, naar de zijden, en bij de voorste en 
achterste ook naar de stevens, oplopende vorm gehakt en 
moeten aan de einden ondersteund zijn geweest om ze op 
hun plaats en in de gewenste stand te houden. Het doel van 
deze eerste bouwfase was een solide basis te leggen om van 
daaruit een symmetrisch en stabiel vlak te kunnen bouwen, 
essentieel en bepalend voor de verdere bouw van het schip 
en het uiteindelijke resultaat.
Bouwfase 2: vlakgangen, kimlatten en reparatieplankjes
De tweede fase bestond uit het zagen van de vlakplanken 
en in de gewenste vorm hakken en buigen. Op de planken 
van de Nijkerk II-kogge zijn slechts bij één (hoger aange-
brachte) plank sporen aangetroffen waaruit blijkt dat ze 
zijn gebrand om ze de gewenste kromming te geven. Tij-
dens het onderzoek is met veel aandacht naar brandsporen 
gezocht. Bij de meeste scheepswrakken in de IJsselmeer-
polders, vooral bij vaartuigen die dateren vanaf ongeveer 
het midden van de 16de eeuw, bleek namelijk de verkool-
de binnenkant van de sterk gebogen planken in de boegen 
vaak nog opvallend aanwezig te zijn, in ieder geval onder 
de spanten. Waarschijnlijk zijn tenminste de achterste, 
respectievelijk de voorste planken tot en met gang F of G 
gebrand geweest. Zelfs als ze ‘groen’ werden aangebracht, 
met andere woorden kort daarvoor gehakt en gezaagd, dus 
niet gewaterd hout, dan zou het vooral bij de achterste, 
respectievelijk voorste planken van de A-, B- en C-gang- 
en een enorme opgave zijn geweest ze zonder branden te 
buigen, omdat de einden van elke plank ten opzichte van 
elkaar tot een hoek van ongeveer 60-80° moesten worden 
getordeerd. Het vrijwel niet aantreffen van brandsporen 
kan misschien ten dele worden verklaard door de constate-
ring dat bij zowel de Nijkerk I- als de Nijkerk II-kogge, 
de laatste meters van de planken naar de stevens toe steeds 
dunner worden. Bij de voorsteven van de Nijkerk I-kogge 
zelfs tot slechts ongeveer 1 cm dik! Dit zou kunnen bete-
kenen dat ná het branden, het passen en het in de gewenste 
vorm hakken, de plank aan de binnenkant met een dissel 
dunner is gemaakt, waardoor de eventuele brandsporen 
zijn verdwenen. Daar staat tegenover dat de planken op 
de plaats waar de grootste vormverandering heeft plaats 
gevonden de dikte nog wel 4-5 cm was, zodat mag worden 
aangenomen dat daar niets met de dissel is weggehaald. 
Bij het nabouwen van de Nijkerk II zijn de planken ge-
brand, wat ook zonder noemenswaardige brandsporen 
bleek te kunnen (hoofdstuk 7). 
Nadat de planken van de beide zandstroken geheel passend 
waren gemaakt, de schuine verbindingslassen aangebracht 
en de zijkanten van de planken aan de onderkant ten dele 
waren afgeschuind voor het later aan te brengen gesinteld 
mosbreeuwsel, werden de middelste planken tegen de kiel-
plank en tegen de onderkant van de bouwleggers geklemd. 
Dit werd vermoedelijk met paaltjes gedaan, terwijl op een 
enkele plaats een pen of spijker zal zijn gebruikt. Hierna 
volgden de voorste en achterste plank. Tussen de verbin-
dingslassen werd mosvilt aangebracht, waarna de planken 
met twee rijen spijkers aan elkaar werden gezet. Eén rij 
van binnen naar buiten, de andere andersom. Deze planken 
werden waar dat mogelijk was ook met paaltjes tegen de 
bouwleggers geklemd. Bij de sterk getordeerde achterste 
en voorste delen was dat niet mogelijk (er waren daar geen 
bouwleggers), maar dat was waarschijnlijk ook niet echt 
nodig, omdat ze vervolgens met de onderkant en de kopse 
achter-, respectievelijk voorkant van de planken in de vooraf 
in de stevenhaken gehakte sponningen werden gespijkerd. 
Dit procedé werd ook bij de B- en C-gangen gevolgd, met 
dien verstande dat de plankeinden nu in de sponning in de 
stevenbalken werden gespijkerd en de achterste en voorste 
planken van de overnaads te construeren delen breder wa-
ren (het land) en over de volle breedte van dit land aan de 
binnenzijde werden afgeschuind. Het laatste werd ook met 
de buitenkant van het land aan de bovenzijde van de reeds 
aangebrachte A-, respectievelijk B-gangen gedaan. Voordat 
men deze overnaadse delen aan elkaar spijkerde werd ook de 
boven/buitenzijde van de onderste plank afgeschuind, waar-
door een V-vormige opening tussen de twee planken ont-
stond, die later werd opgevuld met gesinteld mosbreeuwsel. 
Hetzelfde werd gedaan met de onder-/binnenkant van de 
bovenste plank, de naad voor het breeuwen van de bui-
tenkant van de huid. Bij de stevens waren de plankeinden 
dun en bijna karveel gebouwd, zodat de huid daar aan de 
buitenzijde vrijwel glad was. Naar het midden toe werd de 
overnaadse bouw geleidelijk steeds duidelijker zichtbaar. 
Enkele meters vanaf de stevens bereikte het overlappende 
land van de plank aan de buitenzijde ongeveer de gemiddel-
de plankdikte. 
De twee tegen elkaar te bevestigen overnaadse plankdelen 
werden met zogenaamde boeitangen (fig. 6.41), een grote 
houten knijper, aan elkaar geklemd en, nadat de aan te 
brengen plank waarschijnlijk eerst van gaatjes was voorzien, 
vervolgens tegen de reeds aangebrachte plank gespijkerd. 
De hier en daar aangetroffen spijkerpennetjes veronderstel-
len dat de karveel aan te brengen planken soms onvoldoende 
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tegen elkaar sloten en dat men dat tijdelijk met kleine, extra 
bouwleggers onderving. Bijvoorbeeld met korte planken, 
die over enkele planken en of de kielplank waren aange-
bracht. Tijdens deze waarschijnlijk betrekkelijk langdurige 
en moeilijk(st)e fase van de bouw droogden de vlakplanken 
en scheurden soms. Ook moest rekening worden gehouden 
met de te verwachten krimp van de later nog aan te brengen 
overnaads geconstrueerde zijden ter plaatse van het karveel 
gebouwde deel van het vlak, waardoor de naad tussen de 
B- en C-gangen zou kunnen gaan opentrekken. De volgende 
actie bestond dan ook uit het aanbrengen van de kimlatten 
ter plaatse van dit deel van deze naad en werden boven de 
ontstane droogtescheuren in de planken aan de binnenkant 
reparatieplankjes gespijkerd met daaronder een laag mosvilt. 
Nadat het gehele vlak naar tevredenheid was samengesteld 
kon met het vormvast verzegelen van deze constructie door 
middel van leggers en wrangen worden begonnen, de derde 
bouwfase.     
Bouwfase 3: leggers, wrangen, zaathout, vlakwegers en 
het breeuwen van de overnaadse vlaknaden
In eerste instantie werden nu de zware leggers en wrangen 
ter plaatse van het ruim gemaakt (spant 4-26). De daar-
voor gekozen stamdelen werden op doorsnede rechthoekig 
gekant en aan de onderzijde in de vorm van de plaats op 
het vlak gehakt waar ze moesten komen. Daarna werden 
de loggaten aangebracht en kon de legger op zijn plaats 
worden gelegd. Vervolgens zijn de pengaten van bovenaf 
ingeboord, waarna de pennen van onderaf konden worden 
ingeslagen. Het kan zijn dat men dit aanvankelijk alleen 
met de pengaten en pennen tussen de later aan te brengen 
wegers deed. Eerst werden de leggers en wrangen tussen de 
bouwleggers aangebracht. Waarschijnlijk is ter plaatse van 
het mastspoorgedeelte begonnen en werkte men vandaar 
naar voren en naar achteren. Hierna werden de bouwleg-
gers uitgenomen, de pen- en spijkergaatjes gedicht en 
de definitieve leggers aangebracht. Nu was het gehele 
karveelgebouwde vlak van inhouten voorzien. Vervolgens 
moesten nu eerst de naden van de overnaadse delen in het 
voor- en achterschip van gesinteld mosbreeuwsel worden 
voorzien, pas daarna konden de wrangen tot het begin van 
de stevens worden aangebracht. Deze wrangen, vanaf spant 
2 naar de achtersteven en vanaf 28 naar de voorsteven 
(er zijn geen wrangen 3 en 27 geweest), werden niet op 
de stevenhaken en stevenbalken vastgezet en zijn hoogst 
waarschijnlijk later geplaatst (in bouwfase 5). Hierna zijn 
het zaathout en de A-wegers gemaakt en op hun plaats 
gepend. De dikke kimwegers (B) konden in deze fase nog 
niet worden aangebracht, omdat sommige van de leggers 
en wrangen eerst verlengd moesten worden met de on-
derste oplangers. Het zaathout werd met blinde houten 
pennen vastgezet, de wegers zijn in een keer gepend met 
de leggers en de huidgangen. Het tijdens de derde fase 
aanbrengen van het zaathout en de wegerplanken tussen de 
spanten 2 en 26 lijkt logisch, omdat anders het zware zaat-
hout onnodig hoog moest worden opgetakeld om over de 
huid en de eerste oplangers te worden getild. Belangrijker 
was echter dat het een essentieel onderdeel vormde voor de 
stijfheid van de constructie van het onderwaterschip, van 
groot belang voor de verdere bouw van het schip.     
Bouwfase 4: huidgangen tot dwarsbalkhoogte, breeuwen 
van de naden, onderste oplangers, wegers tot dwarsbalk-
hoogte en kattesporen
Tijdens deze fase werden de vrijwel rechte planken gang 
voor gang gereedgemaakt en met behulp van boeitangen 
tegen de voorgaande, reeds geheel aan de romp gespij-
kerde, gang geklemd. Dat gebeurde min of meer tegelij-
kertijd aan beide zijden, zodat het schip gelijkmatig naar 
boven toe vorm kreeg. Voordat de eerste plank van een 
gang, waarschijnlijk de achterste, tegen de voorgaande 
gang en de stevenbalk werd vastgezet moest de schuine 
las voor de verbinding met de volgende plank worden 
gedisseld en de boven-/buitenrand van de voorgaande 
gang schuin worden afgestoken: de toekomstige breeuw-
naad voor het aan te brengen gesinteld mosbreeuwsel aan 
de binnenzijde van het schip. Dit afschuinen werd ook 
gedaan met de onder-/binnenkant van de aan te bren-
gen plank, de toekomstige V-vormige breeuwnaad aan 
de buitenzijde van de romp. Hierna werd de plank met 
de tweemaal omgeslagen en in het hout teruggedreven 
spijkers bevestigd (fig. 6.42) en werden de plankeinden 
in de sponning van de voor- en achterstevenbalk gespij-
kerd (de gangen D-G). Alle volgende gangen (F tot N) 
eindigden bij of op de achter-, respectievelijk voorkant 
van de stevenbalken en werden daartegenaan gespijkerd. 
De bovenste gang (O) stopte waarschijnlijk op ongeveer 
1 m van de achtersteven en op ongeveer 2 m van de voor-
steven. Nadat de zijden tot en met gang J gereed waren 
en ook de achterste planken van de K-gangen waren 
aangebracht, werden de naden aan de binnenzijde van de 
romp van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Dit werd ook 
gedaan bij de naad tussen de stevenbalken en de plank- 
einden aan de binnenkant. 
Boven de scheuren in de planken werden aan de bin-
nenzijde plankjes gespijkerd met daaronder een laagje 
mosvilt. Hierna konden de onderste oplangers worden 
gemaakt. Dit waren de oplangers ter plaatse van het 
ruim (van spant 4 tot 26). Deze uit dunne stam- of dikke 
takdelen vervaardigde oplangers werden op doorsnede 
grof rechthoekig gehakt. De buitenkant werd vervolgens 
afgeschreven en in de trapvorm van de overnaadse huid 
gehakt. Aan de onder- en bovenkant werden ze schuin 
afgehakt: de lassen voor de verbinding met de leggers of 
wrangen en met de bovenste oplangers. In tegenstelling 
tot alle andere (aangetroffen) spanten staken de schuine 
onderkanten van de bovenste oplangers van spant 19 en 
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21 (en meer) aan stuurboord achter in plaats van voor 
de onderste oplanger langs. Mogelijk heeft dit te maken 
met het (later) aanbrengen van de dwarsbalken 7 en 8 (zie 
ook de paragrafen 6.3.2 en 6.3.4). De bovenkanten van 
de onderste oplangers van spant -1, 2, 10, 17, 19, 25, 29 
en 35 waren recht afgewerkt, omdat daar de onderkanten 
van de dwarsbalken op kwamen te rusten. Spant 25½ 
had alleen een oplanger op de dwarsbalk. De oplangers 
werden waarschijnlijk eerst met een spijker op de las met 
de legger of wrang en van buitenaf door het land en de 
las aan de bovenkant vastgezet. Deze laatste spijkers zijn 
op verschillende plaatsen als extra spijkers tussen die van 
de overnaadse constructie van de twee gangen waargeno-
men. Vervolgens werden de oplangers waarschijnlijk met 
enkele pennen (tussen de wegers) met de huid verbonden. 
Nadat de kimwegers (B en C) en daarna de andere drie 
wegers (pas)gemaakt en met spijkers op hun plaats waren 
vastgezet, konden ze in één keer met de oplangers en de 
huid worden gepend. Tot slot van deze fase werden aan 
stuur- en bakboord naast het mastspoorgedeelte van het 
zaathout de vooraf in de gewenste vorm gehakte kat-
tesporen over de A- en B-wegers geplaatst en met enkele 
spijkers vastgezet. Hierna werden de pengaten geboord 
en werden ze op de leggers vastgezet met blinde houten 
pennen.
Bouwfase 5: dwarsbalken, huidgangen tot bovenboord, 
breeuwen van de naden, bovenste oplangers, wrangen, 
oplangers en dwarsverbindingen in het voor- en achter-
schip, resterende wegerplanken en binnenboord
De vier onderste dwarsbalken werden op de rechte boven-
kanten van de betreffende oplangers gelegd, die tot of tot 
kort onder de bovenkant van de gangen I reikten. Bij de 
twee achterste dwarsbalken is dit één gang hoger. In de 
balken was rondom een sponning gehakt. In de sponning 
aan de onderzijde werden zo de bovenkanten van de I-, 
respectievelijk de J-gangen vastgeklemd. Hierna werden 
de planken van de daaropvolgende gang aan de onderkant 
voorzien van vierkante openingen en vervolgens ook in de 
sponningen van de balken geschoven, waarmee deze volle-
dig werden opgesloten (fig. 6.43). De dwarsbalken werden 
per twee telkens door één plank aan de onder- en de bo-
venkant omsloten. Nu konden de planken tot en met de 
N-gangen worden gemaakt, bevestigd en aan de binnen-
zijde gebreeuwd. Hierna volgden de bovenste oplangers 
tussen spant 4 en 26 en de daarop aan te brengen wegers. 
Waarschijnlijk was daarna het moment aangebroken dat 
de wrangen boven de stevens werden pasgemaakt en aan 
de huid gepend, dat de oplangers en de dwarsverbinding- 
en in het achter- en voorschip werden aangebracht en 
dat als laatste de nog ontbrekende wegerplanken werden 
geplaatst. Het was namelijk nodig het gewicht van het 
voor- en achterschip tijdens de bouw zo laag mogelijk te 
houden om te voorkomen dat deze stevendelen de neiging 
kregen naar voren, respectievelijk naar achteren te vallen, 
met andere woorden de vorm van het schip op dekhoogte 
dreigden te verstoren, waardoor de constructie onder druk 
zou kunnen komen te staan. Nu deze vorm door de verze-
gelde dwarsbalken en wegers voldoende stijf en gewaar-
borgd was, leverde dat geen problemen meer op. Gang O 
is waarschijnlijk (later, gelijk met het aanbrengen van de 
dwarsbalken 7, 8 en 9) als een zetboord met korte spantjes 
tussen de spanteinden op huidgang N bevestigd. Dit kan 
worden afgeleid van de enkele twee aan twee en schuin 
onder elkaar aangetroffen pengaten in het plankfragment 
aan bakboord van het achterschip. In het achterschip is 
een gering aantal dikke pennen geconstateerd, die ver-
moedelijk verband houden met de bevestiging van knie-
vormige dwarsverbindingen die niet door de huid staken, 
waarschijnlijk in samenhang met de bevestiging van de 
achterste verticale draagbalken van het achterkasteel. Het 
lijkt om constructieve redenen ook zeer aannemelijk dat 
het schip, zowel in het achter- als in het voorschip tussen 
dwarsbalk 1 en de achtersteven en tussen dwarsbalk 6 en 
de voorsteven dwarsverbindingen heeft gehad. Hiervoor 
zijn echter geen aanwijzingen gevonden. Dit geldt ook 
voor de vraag of het schip van zijstevens was voorzien.   
Bouwfase 6: dwarsbalkknieën, schaarbalken, spillen en 
kastelen
Om de ongeveer 1,6 m hoge en naar buiten hellende 
boorden (t/m gang N) boven de dwarsbalken 1-6 op hun 
plaats te houden en ook de gewenste vormstijfheid in de 
breedte van het schip te krijgen, werden op elke door de 
huid stekende dwarsbalk twee zware knieën geplaatst, 
waarvan de opgaande delen ter plaatse van de wegeringen 
en de binnenboorden waren uitgehakt, daaroverheen vie-
len, en met de bovenste oplanger en de buitenhuid werden 
verbonden. De ruimte tussen de huidsponningen in de 
dwarsbalken 1 en 2 en de buitenzijden van de opgaande 
knieën is echter zo groot, dat er een extra oplanger tussen 
moet hebben gezeten (zie § 6.3.2). De bevestiging van 
deze knieën was met 4-5 cm dikke houten pennen uit-
Fig. 6.43. Het plaatsen van een dwarsbalk. 
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gevoerd. De twee gevonden dwarsbalkconstructies laten 
zien dat de achterste (kortste) alleen de knieën had die met 
een schuine las ongeveer in het midden van de balk met 
elkaar waren verbonden, terwijl bij de tweede tussen de 
knieën een verbindingsbalk was aangebracht. Bovendien 
was op deze twee knieën en verbindingsbalk een afdek-
balk bevestigd, waarin aan de voorzijde vier sponningen 
waren aangebracht. Hierin waren de einden van de (niet 
teruggevonden) schaarbalken opgesloten, die vandaar naar 
dwarsbalk 3 hebben gelopen. Het lijkt zeer aannemelijk 
dat tussen de andere dwarsbalken ook telkens vier van deze 
schaarbalken hebben gelegen. Daarnaast is het goed mo-
gelijk dat een aantal van deze balken uitneembaar was om 
omvangrijke lading in en uit het ruim te kunnen takelen. 
Of er ook schaarbalken tussen de voorste dwarsbalk en de 
voorsteven waren aangebracht is niet te zeggen, maar wel 
voor de hand liggend. Deze waren waarschijnlijk wel vast-
gezet. Het is niet geheel uit te sluiten dat de schaarbalken 
(vanaf dwarsbalk 3) aanvankelijk op een lager niveau waren 
aangebracht, meer de zeeg volgend. Tijdens deze bouwfase 
moeten ook de verticale draagbalken voor de kastelen en 
de spil(len) zijn aangebracht. Wel met de aantekening dat 
met name de bouw van het voorkasteel zeer waarschijnlijk 
later heeft plaatsgevonden (zie § 6.3.2). 
Bouwfase 7: dekken (met gangboorden), buitenstevens 
en breeuwen van de buitenkant
Er zijn slechts enkele kleine details gevonden, die verband 
houden met de aanwezigheid van een achterdek en een 
daarvoor 10 cm hoger aangebracht dekje. Dit betreft het 
gedeelte tussen de achtersteven en dwarsbalkconstructie 1 
en tussen de dwarsbalkconstructies 1 en 2. Verder duidden 
de sponningen voor vier schaarbalken aan de voorzijde van 
dwarsbalkconstructie 2 op zwaar uitgevoerde verbindingen 
in de lengterichting van het schip, die in ieder geval tot 
op de volgende dwarsverbinding liepen. Op grond van de 
aanwezigheid van het gat in de huid voor dwarsbalk 8 mag 
worden aangenomen dat het schip tijdens het laatste ge-
bruik een zich van dwarsbalk 2 (feitelijk vanaf dwarsbalk 
1) tot dwarsbalk 8 uitstrekkend vrijwel horizontaal dek 
had. Het liep door tot de voorsteven en volgde in dit deel 
van het schip waarschijnlijk meer de zeeg. Lange tijd is 
gedacht aan een achter- en een voordek die langs de zijden 
met elkaar verbonden waren door een gangboordachtige 
constructie. Of hiervan aanvankelijk sprake is geweest is 
niet meer te achterhalen. Wel mag worden aangenomen 
dat in deze fase de buitensteven voor, die de kopse einden 
van de huidgangen afdekte en beschermde, is aangebracht, 
terwijl ook de buitensteven achter is geplaatst en van vin-
gerlingen voorzien. Aan het einde van deze bouwfase zijn 
de naden en de tijdens de bouw ontstane scheuren in de 
huid aan de buitenkant van gesinteld mosbreeuwsel voor-
zien en eventueel (plaatselijk) geteerd. Er zijn echter niet 
of nauwelijks teersporen vastgesteld.
Bouwfase 8: roer, nagelbanken, pomp en afvoergoot, 
mast en tuigage, ra en zeil, balkwillen
Het inmiddels gemaakte roer met beslag zal waarschijnlijk 
pas na de tewaterlating aan het schip zijn gehangen. Ook 
de mast zal pas in dit stadium aan boord zijn geplaatst, 
waarna de tuigage kon worden aangebracht. De nagel-
banken, die zich waarschijnlijk tussen de opgaande delen 
van de knieën op de dwarsbalken bevonden, de pompbuis, 
de afvoergoot/wc, de balkwillen en andere scheeps- en 
bedrijfsuitrusting van het schip zullen ook in deze laatste 
fase zijn aangebracht of afgewerkt. Na het aanbrengen 
van het zeil was de kogge gereed om uit te varen. De hier 
voorgestelde twee laatste bouwfasen zijn niet of nauwelijks 
uit de beschikbare gegevens af te leiden, maar mogen als 
hypothetisch worden beschouwd.       
Verbouwing/aanpassing van de kogge?
In het voorgaande zijn bij enkele constructie-elementen 
en aanwijzingen de opmerkingen ‘in eerste instantie’ en 
‘aanvankelijk’ gebruikt. Hiermee wordt bedoeld dat de 
beschreven situatie mogelijk niet de situatie van direct na 
de bouw van de kogge weergeeft. Het met een ‘balkweger’ 
afgedekte gat voor dwarsbalk 6, het in spant 26 gehakte 
gat voor het plaatsen van de achterste verticale draagbalk 
van het voorkasteel en het achter in plaats van voor de 
onderste oplangers van spant 19 en 21 (en alle andere 
oplangers tussen 18 en 25?) langs steken van de bovenste 
oplangers zijn de meest opmerkelijke. Ook de merkwaar-
dige grote afstand tussen de buitenkant van de gevonden 
dwarsbalkknieën en de scheepshuid doet vermoeden dat 
de constructie oorspronkelijk anders kan zijn geweest. 
De reparatie aan de buitenzijde van de huid, direct on-
der het schuin ingehakte gat in spant 26 duidt erop dat 
er gedurende lange tijd (jaren) een flink gewicht op die 
plaats heeft gedrukt. Ook is duidelijk dat het volledig 
doorhakken van het spant, om de balk een goed steunpunt 
te geven, bepaald geen sterke constructie was, waarvoor 
zeker niet zou zijn gekozen tijdens de bouw van het schip. 
Ook bij de dwarsbalken 7 en 8 door gang L en 9 door gang 
M en het zetboord (gang O) kan men zich afvragen of die 
er vanaf het begin zijn geweest. Het ontbreken van meer 
informatie maakt echter dat hierover geen allesomvattend 
uitsluitsel kan worden gegeven. Toch is gemeend dat het 
zinvol is de gedachten hierover te verwoorden. 
Het lijkt bijvoorbeeld heel goed denkbaar dat de scheeps-
romp aanvankelijk niet hoger was dan gang M en alleen 
achter (vanaf de steven tot bijvoorbeeld dwarsbalk 3) één 
gang meer telde. Het vaartuig zal toen zeker een achter- 
en een voordek hebben gehad. Of het midscheeps geheel 
was gedekt is de vraag. Gangboordachtige, brede zware 
planken langs beide zijden, samen met enkele schaarbalken 
voor het langsverband lijken evengoed mogelijk. Deze 
waren aangebracht tussen en bovenop de knieën en tus-
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senbalken op de dwarsbalken en volgden mogelijk de zeeg 
van het schip. De kogge kan vanaf de bouw reeds een ach-
terkasteel hebben gehad. Het lijkt erop dat geruime tijd 
na de bouw van het schip de romp is aangepast, mogelijk 
in verband met een andere functie (zie § 6.3.4). Toen is 
waarschijnlijk het voorkasteel gebouwd en zijn de dwars-
balken 7, 8 en 9 aangebracht. De schaarbalken tussen de 
verschillende dwarsbalken waren in deze nieuwe situatie 
vermoedelijk op een vrijwel gelijkblijvend, horizontaal 
niveau of licht de zeeg volgend aangebracht tussen dwars-
balk 2 en dwarsbalk 8. De dwarsbalken met knieën 3, 4, 5 
en 6 waren waarschijnlijk van extra afdekbalken voorzien 
om het dek te ondersteunen. 
De ruimten tussen de schaarbalken en tussen de schaarbalk- 
en en de zijden (de gangboorden of watergangen) waren zeer 
waarschijnlijk gedekt met korte planken, die in de dwars-
richting van het vaartuig waren bevestigd. Het lijkt aanne-
melijk dat deze dekconstructie vanaf dwarsbalk 8 doorliep 
tot de voorsteven en vermoedelijk de zeeg van het schip 
volgde. De dekplanken tussen achtersteven en dwarsbalk 1 
en tussen de dwarsbalken 1 en 2 waren in de lengterichting 
aangebracht. Vanwege het verhoogde dek was het noodzake-
lijk ook de boorden te verhogen. Hiertoe is gang N tot aan 
de voorsteven verlengd en verhoogd met een zetboord (gang 
O) en is de achterstevenbalk verhoogd met het niet terugge-
vonden stuk. Gang O heeft vermoedelijk niet doorgelopen 
tot de stevens. De reconstructietekeningen (bijlagen 6.IV en 
V) tonen de laatste, veronderstelde situatie. Op de bijlagen 
6.V A en C is aangegeven welke delen zijn gevonden. Een 
aantal oplangers in het middenschip aan stuurboord is wit 
gelaten. Deze ontbrekende oplangers zijn echter wel ge-
vonden, maar konden niet met zekerheid aan een bepaalde 
plaats worden toegeschreven. Uitgebreid jaarringonderzoek 
op daarvoor aanwijsbare stukken hout zou meer klaarheid 
kunnen brengen in deze vooronderstellingen. 
6.3.3 Kenmerken
Door Reinders is een aantal kogge(achtige)-bouwelemen-
ten beschreven.61 De verzamelde en geanalyseerde gege-
vens van de Nijkerk II-kogge resulteren in de volgende 
karakteristieke elementen, die als typische kenmerken van 
het schip mogen worden beschouwd.
Kielplank
Het vaartuig heeft geen hoge kiel, maar een betrekkelijk 
smalle kielplank die van voor naar achter geleidelijk aan iets 
smaller wordt, ruim tweemaal de dikte van de vlakplanken 
heeft, aan de bovenkant breder is dan aan de onderkant (tra-
peziumvormig op doorsnede) en die niet tot onder de ste-
vens loopt maar met schuine lassen - als een verbindingsbalk 
- met de kieldelen van de stevenhaken is verbonden.    
61. Reinders 1985a, 31.
Stevenhaken
De achter- en voorstevenhaak zijn uit een gegroeid stam-/
takdeel gehakt en net als bij de kielplank trapeziumvor-
mig op doorsnede. Ze vormen het achterste, respectievelijk 
voorste deel van de kielplank en het onderste stuk van de 
steven. De bovenkant van elk stevendeel is schuin van bui-
ten naar binnen en van boven naar beneden afgewerkt, de 
las voor de verbinding met de stevenbalk of binnensteven.
Stevenbalken of binnenstevens en buitensteven
De stevenbalken of binnenstevens zijn met (twee rijen) 
spijkers op de schuine lassen aan de stevenhaken bevestigd. 
Bij de achtersteven zijn de spijkers aan de binnenzijde 
aangebracht, voor van buitenaf. De voorstevenbalk wordt 
in het zijaanzicht naar boven toe steeds smaller, terwijl de 
buitensteven steeds breder wordt, waardoor beide samen 
toch een min of meer gelijkmatige breedte over de gehele 
stevenlengte vormen. De voorsteven stak waarschijnlijk 
ruimschoots boven het boord uit. De achterstevenbalk ein-
digde op ongeveer boordhoogte en heeft een vrijwel gelijk 
blijvende breedte in het zijaanzicht. Door de vorm van de 
hierop aangebrachte buitensteven, die niet tot boven toe 
heeft doorgelopen en onderaan het breedst is, wordt hij 
echter langgerekt driehoekig van vorm. De onderste plank- 
einden van de zijden (t/m gang F) zijn in een sponning in 
de zijkant van de stevenhaken en de stevenbalken gespij-
kerd. De daarop volgende planken lopen tot de achter-, 
respectievelijk voorkant door, zodat de stevenbalken vanaf 
gang G aan de buitenkant niet meer zichtbaar waren. De 
kopse einden van de planken zijn bij de voorsteven afgedekt 
en beschermd door de eveneens op doorsnede trapeziumvor-
mige buitensteven, die zeer waarschijnlijk ruim 1 m boven 
de binnenstevenbalk uitstak. Boven de buitensteven achter 
is dat niet het geval en eindigden de planken van stuur- en 
bakboord tegen elkaar op de dakvormige achterzijde. 
Karveel en overnaads gebouwd vlak 
Het meest opvallende van het vlak zijn de laurierblad-
vorm, die zeer scherp toeloopt naar de stevens, de karveel-
bouw van het middenschip en overnaadse constructie van 
het voor- en achterschip. Daarnaast ‘staat het vlak nergens 
stil’ en is het aan weerszijden van de kielplank opgebouwd 
uit drie (brede) gangen, die zijn samengesteld uit enkele 
planken. Deze planken zijn mogelijk volgens een ‘broeder 
en zuster’-patroon in het vlak verwerkt en met schuine 
lassen en twee rijen spijkers aan elkaar bevestigd. Eén rij 
spijkers van binnen naar buiten, de andere andersom. De 
plankeinden steken bij de lassen zowel aan de binnen- als 
aan de buitenkant enkele centimeters buiten de huid uit. 
Pas na het aanbrengen van de zware leggers en wrangen op 
het karveel gebouwde deel van het vlak en het vervolgens 
vastpennen van het zaathout en de eerste wegerplanken, 
bestond het onderwaterschip uit een hechte en vormvaste 
constructie, waarop de rest van het schip kon worden ge-
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bouwd. Er is bij de bouw van het schip dus sprake geweest 
van een bottom first-methode bij het vlak en van een shell 
first bij de zijden, terwijl bij de Viking-scheepsbouwme-
thode sprake was van een volledige shell first-constructie.    
Een lang zaathout en een open wegering met dikke kim-
wegers 
Het zaathout is een lange en uit één stam gemaakte, zware 
binnenkiel met een verbreed mastspoor gedeelte, waarin 
het gat voor de hieling van de mast is gehakt. De B- en 
C-kimwegers zijn eveneens vrij zwaar uitgevoerd en min 
of meer rechthoekig op doorsnede. Zaathout en kimwe-
gers zijn ter plaatse van de leggers, daar waar nodig, aan 
de onderzijde ingehakt en vallen er overheen. De wegers 
zijn met een tussenruimte van telkens ongeveer een plank-
breedte aangebracht en vormen een zogenaamde open we-
gering. De bovenste (J) kan een dikkere plank of een bin-
nenboord zijn geweest. Zaathout en wegers vormen samen 
het langsverband aan de binnenzijde van het schip. 
Overnaads gebouwde zijden en ‘ijzeren naaiwerk’
De uit verschillende planken opgebouwde gangen van de 
zijden zijn vanaf gang D volledig overnaads geconstrueerd. 
De vorm en bevestiging van de lassen tussen de planken 
komen overeen met die van het vlak. De planken van de 
gangen zijn onderling met op regelmatige afstand aange-
brachte spijkers aan elkaar bevestigd. De spijkers werden 
tweemaal omgeslagen en aan de binnenzijde teruggedreven 
in het hout; ‘ijzeren naaiwerk’ (fig. 6.42). Deze constructie-
wijze maakt het mogelijk de planken, zonder spanten, gang 
voor gang aan te brengen. Dit gebeurde in twee fasen. De 
eerste fase besloeg de huid van het vlak tot aan de onderste 
dwarsbalken. Zeer waarschijnlijk zijn daarna eerst de zij-
den tussen de spanten 2 en 26 van oplangers, dwarsbalken 
en wegerplanken voorzien, vervolgens de tweede fase; de 
huidplanken, oplangers en wegers van het bovendekse deel. 
Door deze ‘sandwich’ methode ontstond een vormvast ge-
heel. Pas hierna zijn de oplangers en wegers in het achter- 
en het voorschip aangebracht. De onderste oplangers zijn 
lichter uitgevoerd dan de leggers en wrangen, de bovenste 
oplangers lichter dan de onderste, terwijl aan de afwerking 
naar boven toe steeds minder aandacht is besteed.
Breeuwmethode
Alle overnaads geconstrueerde naden zijn zowel aan de 
binnen- als aan de buitenzijde van de huid gebreeuwd. Dit 
was niet het geval met de kopse einden van de planken bij 
de lassen. Er zijn enkele aanwijzingen gevonden dat de door 
de huid stekende dwarsbalken rondom wel van gesinteld 
mosbreeuwsel waren voorzien. Bij de naden van het karveel 
gebouwde deel van het vlak is dit alleen aan de buitenzijde 
gedaan. Voor het waterdicht afsluiten van de huidnaden is 
een breeuwmethode gebruikt, die sinds het midden van de 
jaren negentig van de vorige eeuw bekend is onder de naam 
62. Vlierman 1996a.
gesinteld mosbreeuwsel en typisch genoemd mag worden 
voor de scheepsbouwtraditie van de koggen.62 Het bij deze 
methode gebruikte materiaal (mos, moslatten en sintels) 
werd in de naden van de overnaadse constructie van de huid 
aan de binnenzijde aangebracht vóórdat de oplangers van de 
spanten werden geplaatst. Aan de buitenzijde werd het pas 
kort voor de tewaterlating gedaan. 
Dwarsbalkconstructies, dek(ken) en kastelen
Opmerkelijke constructies zijn de door de huid stekende 
dwarsbalken. Ze bepalen en consolideren de vorm(sterkte) 
van het schip op ongeveer dekhoogte. De op de dwarsbalk- 
en geplaatste knieën dienen voor de bevestiging van de 
bovenboorden en de vormvastheid van het bovendekse deel 
van het schip. Dit geldt ook voor de schaarbalken, maar dan 
met name in de lengterichting van het vaartuig. De buiten 
de huid uitstekende koppen van de balken werden aan de 
voorzijde beschermd door puntig en afgerond toelopende 
stukken hout, zogenaamde balk- of stootwillen. Deze waren 
niet van eikenhout gemaakt. De kogge heeft in zijn laatste 
gebruiksperiode waarschijnlijk vanaf dwarsbalk 1 naar voren 
een dek op één niveau gehad, dat in het voorschip de zeeg 
volgde. Het schip had een iets verlaagd achterdek voor de 
roerganger. Aanvankelijk kan het vaartuig een huidgang 
lager zijn geweest, staken er geen dwarsbalken door gang L 
en M en had het schip mogelijk een achter- en een voordek, 
die door middel van gangboordachtige planken langs de 
zijden met elkaar waren verbonden. Ook kan het schip vanaf 
de bouw een achterkasteel hebben gehad. Het voorkasteel is 
zo goed als zeker naderhand gebouwd. 
Bevestigingsmiddelen 
Naast de in de houten scheepsbouw gebruikelijke 2,5-3 cm 
dikke houten pennen voor de bevestiging van de huid- en 
wegerplanken met de inhouten, zijn alleen bij de dwarsbalk-
constructies en de binnen- en buitenstevens dikkere houten 
pennen gebruikt met een doorsnede van 4-5 cm. De huid-
planken zijn onderling met spijkers van 110-130 mm aan 
elkaar ‘genaaid’. Het mosbreeuwsel en de moslatten zijn met 
ijzeren sintels vastgezet. Buiten de vingerlingen en het roer-
beslag zijn er nauwelijks andere grote of zware ijzeren ver-
bindings- of bevestigingsmiddelen in het vaartuig toegepast. 
Slietenvloer
Het vaartuig had achter de mast een (afgescheiden) ‘woon-
vloer’ bestaande uit takken en gekloofde korte stammetjes, 
die tussen en over de leggers, de vlakwegers en het zaat-
hout lagen. Hierop was een laag stro gelegd en vervolgens 
een laag grof zand. Het is niet zeker dat deze vloer tot de 




Buiten de afmetingen en de vorm en indeling van het 
schip zijn er feitelijk geen concrete aanwijzingen voor 
de functie. Ondanks deze beperking lijkt het aanneme-
lijk dat de kogge als vrachtschip is gebouwd en dat het 
een voor die tijd middelgroot tot flink vaartuig betrof. 
Het vaartuig was zeker geschikt om over zee te varen en 
dat het ooit in het Oostzeegebied is geweest kan met de 
nodige voorzichtigheid worden afgeleid uit de aange-
troffen ballaststenen (zie § 6.7). D eze kunnen namelijk 
vrijwel zeker alleen aan de zuidwestkust van Zweden 
zijn verzameld. Het ligt voor de hand te veronderstellen 
dat de kogge voor goederentransport in dat gebied heeft 
gediend. Het rood aardewerk kruikje (zie § 6.5.3 en fig. 
6.63-5 en 6.64) en als type in onze streken volkomen 
onbekende gebruiksvoorwerp vertoont vrij veel overeen-
komst met 13de-/14de-eeuws aardewerk uit Saintonge, 
Charente-Maritime in Zuidwest-Frankrijk.63 Het kruikje 
heeft vrijwel zeker deel uitgemaakt van de scheepsin-
ventaris en moet tijdens het gebruik aan boord zijn ge-
broken. De scherfjes zijn vervolgens tussen de spanten 
gevallen en afgaand op de slijtage op sommige scherven, 
moeten ze daar ook geruime tijd hebben gelegen. De zeer 
waarschijnlijk later uitgevoerde aanpassing van de kogge 
(extra dwarsbalken door de gangen L en M, een doorlo-
pend dek op één niveau, een voorkasteel en een verhoogd 
boord) duidt misschien op een andere of aanvullende 
functie van het schip. Met name het voorkasteel, maar 
ook het vrijwel horizontale dek (met uitzondering van 
het voorste deel) zijn aanpassingen die men kan hebben 
uitgevoerd om bijvoorbeeld het schip beter te kunnen 
verdedigen of er mee ten strijde te trekken. In verband 
met het laatste is het misschien niet zo vreemd te ver-
wijzen naar het door Keizer Lodewijk van Beieren ver-
heffen tot Hertog van Reinald II van Gelre in 1339. Dit 
geschiedde namelijk op grond van de door Reinald, die 
met een Engelse prinses was getrouwd, verrichte inspan-
ningen tijdens de 100-jarige oorlog tussen Frankrijk en 
Engeland. Deze inspanningen kunnen (ook) uit het be-
schikbaar stellen van schepen en soldaten hebben bestaan. 
Slijtage en reparaties
De opvallende slijtage aan de voorstevenhaak en de buiten-
steven duidt op vele malen aanlanden op een (zandige) kust 
en langdurig verblijf in het water. Het laatste kan ook wor-
den afgeleid uit de rond afgesleten hoeken van de kielplank, 
terwijl het vrijwel volledig ontbreken van teerresten op de 
huid eventueel ook een indicatie kan zijn voor langdurig 
verblijf in het water. Dit kan echter ook het gevolg zijn 
van geen onderhoud plegen in de laatste jaren dat het schip 
dreef. Op grond van deze gegevens mag worden geconclu-
deerd dat het vaartuig bepaald niet jong meer was toen het 
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werd afgedankt. Ook enkele reparaties, de aanpassing/ver-
bouwing en de mogelijke vervanging van de buitenstevens 
duiden hierop. De resultaten van het jaarringonderzoek 
(zie § 6.8 en appendix 6.D) bevestigen deze gegevens: er is 
sprake geweest van één of twee bouwfasen of van een bouw-
fase en één of meer reparaties. Een ouderdom van twintig 
tot dertig jaar ten tijde van de definitieve wrakvorming is 
zo goed als zeker, maar kan ook hoger zijn geweest.
6.3.5 Afdanken/sloop 
De vermoedelijk betrekkelijk hoge ouderdom en mis-
schien zelfs het niet meer zeewaardig zijn van het schip, 
kunnen de redenen zijn geweest het uit de vaart te nemen. 
De vindplaats en compleetheid van het wrak toonden aan 
dat het schip daar varend moet zijn gekomen en mogelijk 
zelfs lag afgemeerd in de ‘havenkom’ bij de locatie van de 
laatmiddeleeuwse nederzetting Ark. Dat dit de thuishaven 
is geweest lijkt niet erg aannemelijk. De overgeleverde, 
historische gegevens duiden op een boerennederzetting. 
Er zijn ook geen archeologische vondsten aangetroffen, die 
een handelsnederzetting doen vermoeden. Het inmiddels 
rond de in 1222 gebouwde nieuwe kerk waarschijnlijk 
reeds gegroeide en enkele kilometers landinwaarts liggen-
de Nijkerk zou dat eerder kunnen zijn geweest, maar voor 
de 13de en 14de eeuw is daarover niets bekend. Wél, dat 
het in het eerste kwart van de 15de eeuw reeds een aardige 
omvang had en in 1413 stadsrechten kreeg. 
Het ten noordwesten van Nijkerk gelegen gebied was 
voor de Graven (sinds 1339 de Hertogen) van Gelre van 
strategisch belang (bouw van slot Hulkestein in 1427). 
Nijkerk of in ieder geval Ark, lag vanaf het begin aan 
bevaarbaar water naar en kort bij het Almere/de Zuider-
zee en bij de grens met het Sticht/de monding van de 
Eem. Het lijkt niet ondenkbaar dat het bijvoorbeeld een 
Gelderse kogge betreft, die in haar laatste jaren dienst 
heeft gedaan als wachtschip of uitlegger (bij de Eem-
smonding) gedurende de voor Gelre roerige periode rond 
het midden van de 14de eeuw. Het schip is vervolgens 
afgedankt en op de vindplaats (winterstalling?) weggezet. 
Het bovenboord aan bakboordzijde, de kastelen, het mid-
den- en voordek, de schaarbalken en de voorste vier en 
de drie bovenste dwarsbalkconstructies zijn er vervolgens 
afgehaald. Het lijkt zelfs goed mogelijk dat deze (zwa-
re) stukken van het afgedankte schip zijn gebruikt voor 
bijvoorbeeld een nieuw te bouwen of te repareren sluis of 
voor boerderijen in de omgeving, die als gevolg van over-
stromingen waren vernield. Het afgedankte schip kan de 
laatste jaren eventueel hebben gediend als onderkomen 
van een visser of als bergplaats van voor de visvangst 
benodigde attributen (zie § 6.5.2). 
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6.3.6 Wrakvorming en inbedding
Er is geconstateerd dat het schip bij de locatie van het 
dorp Ark lag en dat het daar, waarschijnlijk reeds gedeel-
telijk gesloopt, overvallen moet zijn door zware stormen, 
gepaard gaand met overstromingen van het omringende 
land. Het schip is in enkele fasen uit verband geraakt, de 
zijden zijn omgezakt, waarna losgeraakte delen wegspoel-
den. Ook de eventueel op dat moment in de naaste omge-
ving nog aanwezige boerderijen zullen toen zijn vernield of 
waren dat reeds, terwijl het omringende klei-op-veenland 
laag voor laag door de werking van het water erodeerde, 
verspoelde en opnieuw werd afgezet boven het wrak van de 
kogge en in de geulen. Dit proces heeft zich waarschijnlijk 
binnen enkele tientallen jaren een aantal malen herhaald. 
Het lijkt daarnaast goed mogelijk dat het veen zich in 
de omgeving van het wrak hier en daar onder water nog 
geruime tijd grotendeels en tot kort onder het wateropper-
vlak, heeft kunnen handhaven. 
Het aangetroffen vlechtwerk van wilgenteen, vermoede-
lijk een soort ‘leefnet’ voor vis (zie § 6.5.2) dat, gezien de 
ligging in Almereafzettingen, zeker van laatmiddeleeuwse 
ouderdom is, geeft aan dat er na het tot rust komen van de 
zeebodem boven en direct naast het wrak geruime tijd water 
heeft gestaan. Het kan echter ook reeds bij de (nog drijven-
de) kogge geplaatst zijn geweest. De diepteligging van dit 
leefnet maakt duidelijk dat aanvankelijk flinke stukken van 
de kogge na het zinken boven de zeebodem moeten hebben 
uitgestoken. Deze scheepsdelen zijn daarna verdwenen of 
vlak komen te liggen en met sediment afgedekt. Pas na ca. 
1600, nadat het veen rond het wrak zo goed als volledig 
door het water was opgeruimd en de restgeulen onder water 
tot ongeveer gelijke hoogte als de omringende zeebodem 
waren opgevuld, heeft zich daaroverheen een klei-sedimen-
tatiepakket afgezet, waardoor het wrak onder water en later 
na het droogvallen van de polder Zuidelijk Flevoland tot 
haar ontdekking aan het oog was onttrokken. 
6.4 Het model schaal 1:10
6.4.1 NISA-standaardbouwmethode voor schaalmo-
dellen
Als uitgangspunt voor het bouwen van het schaalmodel 
van de kogge is aanvankelijk de al jaren beproefde en, in 
samenwerking met de onderzoekers, door J. van der Zee 
ontwikkelde NISA-standaardbouwmethode gekozen. Het 
principe daarvan is dat alle onderdelen aan de hand van de 
op schaal 1:10 gemaakte tekeningen worden nagemaakt 
van de houtsoort waarvan ook de originele delen waren 
gemaakt en die als volgt worden samengesteld.
• De kiel(plank), stevenhaken en stevens worden tot een 
geheel samengevoegd (gelijmd).
• Van de op basis van (spant)doorsneden verkregen in-
formatie wordt een hulpspantenraam gemaakt, met 
andere woorden een zo groot mogelijk aantal doorsne-
den op de binnenkant van de huid, die in de vorm van 
schotten worden uitgezaagd. Deze schotten worden op 
de juiste plaats op de kiel bevestigd en bovenaan on-
derling niet-vervormbaar verbonden.
• De planken van de gangen van vlak en zijden worden 
één voor één pas gemaakt, indien nodig gebogen en 
onderling op de lassen met lijm aan elkaar gezet. Dit 
gebeurt ook bij de karveel en de overnaads tegen of op 
elkaar te bevestigen gangen. Vervolgens wordt, na het 
gereedkomen van de gehele scheepsromp, het hulp-
spantenraam verwijderd.
• Nu worden de spanten gemaakt, beginnend bij de leg-
gers en wrangen op het vlak en daarna de oplangers op 
de zijden. Ze worden één voor één in de juiste romp-
vorm pasgemaakt en aangebracht (gelijmd). 
• Vervolgens worden het zaathout en de wegers op hun 
plaats gelijmd en wordt het model van houten pennen 
en spijkers voorzien. De pen- en spijkergaatjes worden 
met een tandartsenboor aangebracht. Als pennetjes wor-
den tandenstokers gebruikt en voor de spijkers kleine 
koperen nageltjes. Gebruik van ijzeren spijkertjes heeft 
tot gevolg dat ze gaan roesten of door het loog in het 
eikenhout ‘blauw’ worden, waardoor op den duur ver-
kleuringen ontstaan of het hout zelfs kan gaan splijten.
• Tot slot worden de dekbalken, de dekken en wat verder 
is gevonden van de hogere delen van het schip, op hun 
plaats bevestigd en de vingerlingen en ander ijzerbe-
slag van dun koperplaat gemaakt en aangebracht.
Het model wordt nooit verder gebouwd, dan op grond 
van archeologisch aangetroffen gegevens verantwoord is, 
met dien verstande dat de aan een zijde gevonden delen 
ook gespiegeld voor de andere kant worden nagemaakt. 
Daarnaast worden (om constructieve redenen) enkele dek- 
of dwarsbalken aangebracht, alléén als ze zijn aangetrof-
fen of als daarvoor directe aanwijzingen zijn gevonden. 
Als afronding van het model worden alle gevonden delen 
gekleurd. De niet gevonden, maar wel gereconstrueerde 
stukken worden blank gelaten.
6.4.2 Het model schaal 1:10 van de Nijkerk II-kogge
Nadat de hiervoor beschreven eerste drie fasen ook bij de 
bouw van het schaalmodel van de Nijkerk II-kogge op de 
gebruikelijke wijze waren uitgevoerd (fig. 6.44) werd aan de 
hand van de schaaltekeningen begonnen met het maken van 
de leggers en de oplangers van de compleetst bewaard ge-
bleven spanten. De leggers werden op het vlak gelijmd. De 
daarna aan te brengen oplangers, van de ogenschijnlijk goede 
spantvormen, pasten echter niet. Tijdens de pogingen deze 
oplangers te plaatsen bleek de nog flexibele romp te gaan 
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vervormen. En wel zo dat dit onmogelijk de oorspronkelijke 
vorm geweest kan zijn. Enerzijds kon dit het gevolg zijn van 
een door vervorming in de grond niet geheel betrouwbare 
rompvorm van de originele en soms slechte kwaliteit span-
ten, anderzijds door een misschien verkeerde aanname van 
de lengte van sommige gangen, doordat daarvan naar boven 
toe en van steven tot steven, steeds meer ontbrak. Een derde 
reden is dat toen abusievelijk is aangenomen dat de gevon-
den dwarsbalken de balken 2 en 6 zijn geweest. De romp 
moet hoe dan ook overal een vloeiende vorm hebben (gehad). 
Daarom is de huid grotendeels afgebroken en opnieuw ge-
maakt. Ook nu was het resultaat echter niet bevredigend 
genoeg om het model verder af te kunnen bouwen. De mate 
van vervorming van de romp door het opnieuw proberen te 
plaatsen van meerdere spanten maakte namelijk nogmaals 
duidelijk dat deze nog niet goed was en er een andere bouw-
methode gevolgd moest worden. Het ging hier namelijk 
niet om het driedimensionaal visualiseren van een recon-
structietekening van het hele schip, wat bij eerdere modellen 
wel het geval was geweest, maar in feite om twee doelen, die 
tevens een onmisbaar deel van het bouwtechnische onder-
zoek uitmaakten. Deze twee doelen waren:
1. Een nauwkeurige vormreconstructie.
2. Het ontwikkelen van inzichten in het bouwproces. 
Zoveel als mogelijk is toen aan de hand van de technische 
opgravingsgegevens geprobeerd de middeleeuwse bouw-
wijze en -volgorde te reconstrueren, anders gezegd er is 
nagegaan wat in elk geval niet kan, waarna een aantal moge-
lijkheden overbleef. Sommige daarvan waren meer plausibel 
dan andere. Daarnaast is er een fundamenteel verschil tussen 
het 1:10 bouwen van een model en het op ware grootte 
bouwen van een replica. De bouw van het model was mede 
gestart vanwege het initiatief in Kampen een replica van 
deze kogge te gaan bouwen. Na de eerste (negatieve) erva-
ringen bij de bouw van het schaalmodel is daarom besloten 
opnieuw te beginnen en zowel het model als de replica in 
fasen op te bouwen, waarbij de modelbouw in principe 
steeds op zijn minst een fase voor lag. Het model fungeerde 
dan ook als werfmodel. Telkens als een oplossing voor een 
bepaalde constructie(manier) was gevonden of gekozen, 
werd dat op het model toegepast. Het resultaat werd met de 
bouwers van de Kamper kogge besproken, eventueel nog op 
ware grootte getoetst en indien nodig aangepast. 
Aan de hand van de tekeningen schaal 1:10 zijn als eerste 
de kielplank, de stevenhaken en de binnenstevens aan el-
kaar gelijmd en op een stevige ondersteuning vastgezet. 
De stevens zijn langer gelaten dan ze uiteindelijk moes-
ten zijn. Vervolgens zijn de vier leggers spant 8, 13, 17 
en 22 nagemaakt, die zich globaal op de plaatsen van de 
vier bouwleggers hebben bevonden, en vervolgens op de 
kielplank zijn vastgezet. Daarna volgden de planken van 
de zandstroken (A) aan beide zijden van de kielplank. De 
voorste en achterste planken daarvan zijn, door ze met 
hete lucht te verwarmen, in de gewenste vorm gebogen en 
daarna aan de kielplank en de stevenhaken gelijmd. Deze 
werkwijze werd daarna ook met de planken van de andere 
vlakgangen (B en C) gevolgd. De overnaadse stukken van 
de naden zijn van spijkertjes voorzien en na completering 
is het vlak, daar waar nodig, geschuurd om het gereed te 
maken voor de volgende fase. Reeds bij de reconstructie 
van het vlak op papier was gebleken hoe vanzelfsprekend 
de verschillende onderdelen op en aan elkaar pasten en 
hoe het onderwaterschip er uit moet hebben gezien. Bij 
de bouw van het model en bij de replica werd hetzelfde 
geconstateerd. Hoe het aanbrengen van de vlakgangen en 
de daarna volgende bouwfasen waarschijnlijk in werkelijk-
heid werden uitgevoerd is reeds in de analyses (§ 6.3.2) 
beschreven. De hierbij opgedane ervaringen bij de bouw 
van de Kamper kogge komen in hoofdstuk 7 ter sprake. 
Vervolgens zijn alle leggers en wrangen gemaakt die op 
het karveel gebouwde deel van het vlak moesten komen en 
op hun plaats gelijmd. Hierna volgden het zaathout en de 
A-wegers (fig. 6.45). Het zo als een ‘sandwich’ samenge-








stelde onderwaterschip had nu een zeer stijve, vormvaste 
constructie. Feitelijk een bijna compleet afgebouwd vaar-
tuig met erg lage boorden. Deze bouwmethode wordt nu 
bottom first-methode genoemd.      
De vrijwel rechte plankuitslagen van de huidgangen van 
de zijden en de overnaadse bevestiging veronderstelden een 
niet al te moeilijke constructiewijze. Daarom werd geke-
ken of ze, beginnend met de D-gang, niet eenvoudig plank 
voor plank aan de C-gang van het onderwaterschip konden 
worden bevestigd en vervolgens steeds een gang hoger, 
zonder dat er hulpspanten hoefden te worden gebruikt. 
Een bijna voor de hand liggende middeleeuwse bouwwijze, 
die ook in de Viking-scheepsbouwtraditie, maar dan vanaf 
de kiel, werd gebruikt (shell first-methode) en waarmee in 
Denemarken bij het bouwen van replica’s reeds de nodige 
ervaring was opgedaan. Bij het model was dit vanzelf-
sprekend niet moeilijk. Uitgaand van de maten van de 
twee gevonden dwarsbalken en de plaats waar toen werd 
gedacht dat ze moesten komen (dwarsbalken 2 en 6), kon 
globaal worden bepaald welke helling de zijden ter plaatse 
ongeveer moesten hebben. Aan de hand van de verhouding 
van deze maat met die van het vlak ter plaatse, konden nu 
ook de maten van de andere, niet gevonden balken wor-
den gereconstrueerd, zodat ook daar de stand van de zijde 
globaal kon worden vastgesteld. Hierna konden de lengtes 
van de gangen worden bepaald en werd de romp gang voor 
gang samengesteld tot aan gang K. Het voorschip is voller 
(breder) geweest dan het achterschip. Vervolgens zijn de 
onderste oplangers gemaakt en geplaatst dat, zowel bij 
het model als bij de replica, nu zonder noemenswaardige 
problemen verliep. De noodzakelijke aanpassingen van 
de rompvorm van de oplangers is daarbij als acceptabel 
beschouwd. Anders gezegd; de romp behield zijn vorm en 
werd minder flexibel. 
Normaal gesproken zouden vervolgens de dwarsbalken zijn 
geplaatst. Daar is echter in dit geval mee gewacht, omdat 
het nog steeds niet zeker was of de beide dwarsbalken 
wel op de hiervoor aangegeven plaatsen thuishoorden. Er 
was namelijk een verschil in lengte over de boorden bij 
dwarsbalk 2 en de gereconstrueerde lengte ter plaatse van 
balk 6. Ook kon met het geringe aantal bewaard gebleven 
bovenste oplangers, waarvan de kwaliteit van de originelen 
Fig. 6.45. Het onderwaterschip van het model; het vlak, de stevens, de 






Fig. 6.46. Het afgewerkte (werf)model schaal 1:10 van de Nijkerk II-kogge. Met een deel 
van de wegering, spanten en dwarsbalken en in kleur wat is gevonden.  
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in het algemeen slecht was, niet met zekerheid worden 
vastgesteld hoe de exacte rompvorm van het bovenboord 
is geweest, anders gezegd: het in eenzelfde, gestrekte lijn 
doorlopen tot boven toe of bijvoorbeeld iets naar binnen 
lopend. Na enkele proeven werd besloten de huid van het 
model op de eerste manier af te bouwen en daarna pas de 
dwarsbalken te maken en te plaatsen. Nadat de huid ge-
reed was bleken de gevonden dwarsbalken bij geen van de 
zes plaatsen te passen en zijn de lengtes van de dwarsbalk- 
en voor het model aangepast. De gevonden knieconstruc-
ties (met verbindings- en afdekbalk) van beide balken zijn 
niet nagemaakt omdat ze niet in het model passen. Bij de 
Kamper kogge zijn de dwarsbalken vanzelfsprekend wel 
eerst geplaatst. Vervolgens zijn de bovenste oplangers en 
de wegers aan stuurboord in het model aangebracht. Het 
model heeft 50 spanten.
Buiten de spijkertjes van de overnaadse bevestiging van de 
vlaknaden zijn aanvankelijk geen pennetjes, spijkertjes en 
sintels aangebracht, het fungeerde als werfmodel. Nadat 
de gevonden onderdelen, met uitzondering van de knieën 
en verbindingsbalken op de dwarsbalken, waren gemaakt 
en in de romp waren gelijmd is deze tijdens de afbouwfase 
van de Kamper kogge op de werf tentoongesteld en diende 
daar tevens om nog bij de replica uit te voeren stappen 
aan de hand van het model te bespreken en soms uit te 
proberen. Bovendien bestond aanvankelijk het plan, na 
afronding van de bouw van de replica, een geheel nieuw 
model te maken waarin alle bevindingen en noodzakelijke 
aanpassingen zouden worden verwerkt en het op de ge-
bruikelijke NISA-modelbouwmethode af te werken. Later 
is van dit plan afgestapt en is het reeds bestaande model in 
een acceptabele presentatievorm afgewerkt (fig. 6.46).  
6.5 Inventaris
6.5.1 Inleiding en verspreiding van de vondsten 
In § 6.1.3 is een aantal aardewerkscherven beschreven die 
betrekking hebben op de laatmiddeleeuwse nederzetting 
Ark en is aangegeven dat twee sleuven zijn gegraven om, 
op basis van de in de profielen aangetroffen scherven, 
inzicht te krijgen in een eventuele relatie tussen het schip 
en de nederzetting. De scherven die op verschillende 
niveaus in de profieldammen en in de opgravingput van 
de kogge zijn gevonden worden hier behandeld. Bij de 
beschrijving wordt onderscheid gemaakt tussen de groep 
scherven die op het maaiveld, in de bouwvoor, in de 
Zuiderzeeafzettingen en in de bovenkant van de Alme-
re-kleiafzeting zijn aangetroffen en de vondsten die in 
het diepste deel van het onderwaterschip lagen, of daar-
onder als de scheepsdelen op die plaats uit elkaar waren 
geraakt. Deze laatste vondsten lagen alle in een pakket 
verspoeld zand. De eerste groep kan zonder meer als afval 
van de nederzetting worden beschouwd. Deze scherven 
en ook de vele botten die zijn gevonden, zijn tijdens het 
door de zee opruimen van het omringende land in de 
bodemlagen boven het wrak terecht gekomen. De meeste 
bevonden zich in de oudste Zuiderzeeafzetting; de schel-
plaag Zu IV. Dit kan betekenen dat ze daar misschien 
zelfs pas na ca. 1600 in zijn terechtgekomen. Tijdens het 
wrakvormingsproces heeft zich in het onderwaterschip 
een laag verspoeld zand gevormd. Daarop is daarna een 
Almere-kleipakket afgezet (zie fig. 6.12), waarvan nog 
ongeveer 20 cm rest. 
Het is niet ondenkbaar en misschien zelfs erg aannemelijk 
dat deze Almere-kleiafzetting aanvankelijk dikker is ge-
weest. Het bovenste gedeelte hiervan is in de 16de eeuw 
geërodeerd. De scherven en botten, die in de Almere-sedi-
mentatielagen terecht waren gekomen, zakten tijdens het 
weer wegspoelen van het bovenste deel hiervan geleidelijk 
mee naar beneden en bleven uiteindelijk tussen de schel-
pen liggen. Dit zou de verklaring kunnen zijn voor de 
niet afgesleten scherfranden van het halve kogelpotje (fig. 
6.47-10 en 6.48-a en b) dat in het Almere-kleipakket stak 
(en dus mogelijk op het niveau is aangetroffen waar het in 
eerste instantie terecht is gekomen) terwijl de bovenrand 
van het potje korte tijd boven de zeebodem heeft uitge-
stoken en daardoor nauwelijks is afgesleten. Bij de meeste 
andere kogelpotscherven zijn de afgesleten scherfranden 
als gevolg van lange tijd heen en weer schuren tussen de 
schelpen opvallend. De vondsten uit het zandpakket kun-
nen door hun stratigrafische ligging met grote zekerheid 
aan het schip worden toegeschreven of dateren in ieder 
geval uit de periode vóór de definitieve wrakvorming. Op 
bijlage 6.II B zijn de inventarisnummers van de vondsten 
aangegeven, ze corresponderen met die in de vondstenlijst 
met de volgnummers in de figuren. 
3.5.2 Vondsten in relatie tot de laatmiddeleeuwse ne-
derzetting Ark
Aardewerk
In de profielwanden boven de kogge en in de opgravings-
put zijn boven de Almere-afzettingen ruim zeventig 
scherven gevonden. Bij veertien scherven betreft het 
prehistorisch materiaal, drie scherven dateren uit de Karo-
lingische tijd. Op deze vondsten wordt hier niet verder 
ingegaan. Pingsdorfer-potten zijn met zestien scherven 
vertegenwoordigd, waaronder vier bodemscherven met 
geknepen standring (fig. 6.47-37 t/m -40). Er zijn drie 
Paffrath-scherven gevonden. Een daarvan is een pootje 
van een potje of kannetje (fig. 6.47-47). Proto-steengoed 
is vertegenwoordigd door tien scherven van verschillende 
objecten, waaronder drie randscherven (fig. 6.47-41 t/m 
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-43). Zesentwintig scherven zijn afkomstig van verschillen-
de kogelpotten. In twee randscherven is in het nauwste deel 
van de hals een gaatje geboord (fig. 6.47-54 en -55). Een 
andere (fig. 6.47-60), een randscherf van een grote kogelpot 
met een randdiameter van 25 cm, heeft op de schouder di-
agonaal aangebrachte vingervegen, terwijl een wandscherf 
(fig. 6.47-69) met brede, kruislings aangebrachte krassen is 
versierd. Van twee kogelpotjes is ongeveer de helft bewaard 
gebleven. De ene, met bezemstreekversiering (fig. 6.47-10 
en fig. 6.48), is aangetroffen boven het achterschip in de 
profieldam over de lengte van de kogge en bevond zich met 
de rand in de Zu IV laag. De andere (fig. 6.47-11) lag daar 
ook voor een deel in, terwijl de rest van beide potjes in het 
bovenste deel van de Almere-kleiafzetting stak. 
De scherven kunnen alle in de 13de eeuw worden geda-
teerd, het Pingsdorf-materiaal eventueel in de (late) 12de 
eeuw, terwijl kogelpotten met bezemstreekversiering tot 
in de vroege 14de eeuw voorkomen (zie § 6.1.3). Een vrij 
vlak roodaardewerk scherfje met okergele loodglazuur 
aan de binnenkant en beroet aan de buitenkant (72) is 
waarschijnlijk van een platte, 15de-eeuwse koekenpan. 
De vindplaats, tussen de spanten van een hoog gelegen 
deel van het wrak, maar in de Zu IV schelplaag, bevestigt 
deze jongere datering. De scherf behoort zeker niet tot een 
koekepan uit de kogge. Het zand uit het onderwaterschip 
is gezeefd. Hierbij zijn enkele heel kleine scherfjes pro-
to-steengoed gevonden. Het is echter niet uit te sluiten dat 
64. Vlierman 1985b, 46-48.
deze tijdens het uitscheppen van het zand uit een hoger 
gelegen laag zijn meegekomen. Ook kunnen ze tijdens een 
verstoring van boven de zeebodem uitstekende scheepsde-
len van een hoger gelegen niveau naar beneden zijn gezakt. 
Een derde mogelijkheid is dat ze zich in het zand bevon-
den, dat op de slietenvloer lag. Het is hoe dan ook erg 
onwaarschijnlijk dat deze scherfjes deel hebben uitgemaakt 
van kannen, die tot de scheepsinventaris hebben behoord.      
       
Gereedschap
Naast de voorstevenhaak buiten het schip aan stuurboord 
is een ijzeren bijl met steelfragment (fig. 6.49-137 en 
6.50) gevonden. Het is een zogenaamde standaard bijl, 
rechter kantrechtbijl.64 De ongeveer 900 gram zware bijl 
heeft een driehoekig gevormd blad, een vrij rechte snede 
en een driehoekige schachtopening met iets bol uitstaande 
wanden en een hamerachtige achterkant. De snede heeft 
rechts een vouw en het schachthuis steekt iets meer naar de 
linkerzijde uit, zodat mag worden aangenomen dat het een 
rechter kantrechtbijl betreft. De bijl had een steel van beu-
kenhout (Fagus silvatica). Ondanks dat de eerste twee vlak-
gangen aan stuurboord ter plaatse waren gebroken lijkt het 
erg onwaarschijnlijk dat de bijl uit het schip is gespoeld. 
De vindplaats komt vrijwel overeen met de plaats van de 
dwarsbalken 5, 6 en 8. Het is daarom niet ondenkbaar dat 
hij bijvoorbeeld tijdens het afhakken van de buiten het 
boord stekende koppen van de balken aan stuurboord is 











Fig. 6.48a. De bovenrand van een kogelpotje met bezemstreekversiering 
(10) in situ in het profiel.  
Fig. 6.48b. Idem, na restauratie. 
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Naast de oplangers van spant S24 aan stuurboord is tijdens 
het begin van de opgraving een blok hout gevonden, dat is 
omschreven als: mogelijk de (afgehakte) kop van een door 
de huid stekende dwarsbalk (K op bijlage 6.I).
Onder het middenschip en bij de voorkant van het zaat-
hout zijn in het verspoelde zand twee houten (Els? [Alnus 
glutulosa]) hamers, zogenaamde sleggen of sleien gevonden. 
De ene (fig. 6.49-111 en 6.51) heeft een licht gebogen 
vorm. In de hamer is nog een fragment van de eikenhouten 
steel aanwezig. De randen van de hamervlakken zijn afge-
rond door gebruik. Op de zijden zijn enkele snijsporen te 
zien. De andere hamer (fig. 6.49-112 en 6.51) is langer en 
recht, terwijl hij op doorsnede grof achtkantig is gekapt. 
Ook in deze hamer is nog een stuk van de houten steel 
aanwezig, die met een houten wig in de hamer is vastge-
klemd. De randen van één hamervlak zijn door gebruik 
afgerond. Het andere einde heeft over de gehele breedte en 
ongeveer in het midden een schuin ingehakte inkeping, 
terwijl in het midden een gat van 7,5 cm diep is geboord 
met een diameter van 4,5 cm. De randen rond het gat zijn 
sterk afgesleten. Op het midden van beide zijden bevinden 
zich verschillende snijsporen. Sleggen zijn vooral bedoeld 
voor het inslaan van palen. 
Misschien is het geen toeval dat het gat in de hamer de-
zelfde diameter heeft als de staken die bij het hierna te 
behandelen ‘leefnet’ zijn gevonden. Het lijkt praktisch dat 
de hamer met het gat op de bovenkant van de staak werd 
geplaatst en daarmee op zijn toekomstige standplaats werd 
gedrukt. Vervolgens werd met de andere hamer op de eerste 
geslagen om de staak, in de overal in de omgeving aanwe-
zige harde zandbodem, te drijven (op een kaart van de Zui-
derzee uit 1852 wordt het betreffende gebied aangegeven 
met Areker Hard). Bij het direct op de koppen van de staken 
slaan met een hamer zouden ze vrij snel stuk gaan. Onder 
de achtersteven is een blokje eikenhout van 20x12x5 cm 
(fig. 6.49-127 en 6.51) gevonden. Een zijde is enigszins hol 
en vertoont vrij veel snijsporen. Het lijkt goed mogelijk 
dat zowel de twee hamers, het plankje als het ‘leefnet’ attri-
buten zijn geweest van een visser. De snijsporen kunnen het 
gevolg zijn van het schoonmaken van vis. In dit verband 
is het zinvol de in § 6.1.3 genoemde naam Gozwin te her-
halen, die in de Karolingische tijd bij de nederzetting Ark 
een stuk land bezat en een viswater beheerde. De vermel-
ding van het beheer van viswater komt in de 13de-eeuwse 
inkomstenlijsten niet meer voor, maar er zal zeker in die 
tijd en ook later, sprake van een waarschijnlijk goed viswa-
ter zijn geweest. De bijl, de hamers en het plankje moeten 
iets ouder zijn dan de datering van de definitieve wrakvor-
ming. Ze hebben zeer waarschijnlijk geen deel uitgemaakt 
van het scheepsgereedschap.
Een killick en een ‘leefnet’
Boven en bij het achterschip zijn drie objecten gevonden 
die zeer waarschijnlijk ook geen relatie met het wrak van 
de kogge hebben, maar wel met visserijactiviteiten. Op 
het wrak aan bakboord in het achterschip, vlak bij de af-
voergoot (zie bijlage 6.I), is een zware en bijna rechthoe-
kige (40x20x17 cm) granieten zwerfsteen met restanten 
van een ijzeren oog (298) aangetroffen. De steen lag op 
de Zu IV schelplaag en moet dus van ruim na ongeveer 
1600 dateren. Dergelijke stenen werden als ankersteen 
voor kleine (vis)boten gebruikt; een zogenaamde killick. 
Meestal ligt zo’n ankerplaats niet ver van de kust of oe-
ver. De steen kan ook zijn verspeeld op een visplaats. Op 
de bovenrand van de bakboordzijde en eveneens in de 
schelplaag Zu IV, lag een afgebroken, gebogen ijzeren 
punt (fig. 6.49-141). Deze is vermoedelijk van een kleine 
dreg geweest. De stratigrafische datering van beide geeft 
aan dat er van een relatie met het laatmiddeleeuwse Ark 
en of de kogge geen sprake kan zijn.
Een relatie van de ankersteen met het bij de achterste-
ven aangetroffen vlechtwerk van wilgenteen (Salix sp.), 
samen met drie oorspronkelijk ruim twee meter lange 
en ongeveer 4,5 cm dikke houten staken (bijlage 6.I en 
fig. 6.52), leek in eerste instantie bijna voor de hand te 
liggen. Het gehele stuk vlechtwerk lag echter plat op een 
verspoelde, zandige laag en was afgedekt met een pakket 
Almere-klei en een stuk afgeslagen veen. Ook lag er een 
groot stuk spoelhout op, waardoor het vlechtwerk was 
vervormd. Een en ander houdt in dat dit vermoedelijke 
‘leefnet’ voor het opslaan van levende, gevangen vis aan-
merkelijk ouder moet zijn dan de killick en mogelijk 
reeds bij het achterschip van de afgemeerde kogge in de 
‘havenkom’ stond. Het nog aanwezige vlechtwerk had 
een hoogte van 1,2 m en een breedte van 1,4 m, een deel 
lag daar dubbel onder. De totale hoogte is tenminste 1,3 
m geweest, de lengte of breedte meer dan 1,9 m. Het 
vlechtwerk is gemaakt van tenen met een dikte van 0,5-1 
cm die met een tussenruimte van 2-2,5 cm naast elkaar 







liggen, dus niet geschikt voor paling. De tenen waren 
in de lengte om de ongeveer 30 cm aan elkaar gevloch-
ten met telkens drie tenen van 0,3-0,5 cm dikte. Een 
restant van de vijfde gevlochten verbinding werd onder 
het vlechtwerk gevonden. De manier waarop de staken 
bij het vlechtwerk lagen gaf overduidelijk aan dat ze bij 
elkaar horen. Waarschijnlijk betreft het een ‘leefnet’ dat 
met drie of meer staken in de bodem was vastgezet. Twee 
staken lagen op het vlechtwerk, de derde er onder. De 
vorm van het leefnet kon niet worden vastgesteld, maar 
door de ligging van de drie staken lijkt een driehoek voor 
de hand te liggen, dit zou echter uit het vlechtwerk moe-
ten blijken wat niet het geval is. Rond lijkt daarom logi-
scher en kan met drie staken (met een tussenruimte van 
ruim 60 cm) goed zijn uitgevoerd. Het plaatsen van een 
‘leefnet’ of ‘ben’ als verzamelplaats voor gevangen vis is 
op sommige plaatsen en bij een regelmatig gebruikt goed 
viswater ook nu nog wel eens te zien. Er is geen datering 
van het vlechtwerk. Afgaande op het bovenstaande lijkt 
een midden 14de-eeuwse ouderdom en een relatie met 
een visser (uit de nederzetting Ark) erg waarschijnlijk.
65. Zwiers & Vlierman, 1988.
66. Reinders, 1985b.
67. Vlierman 1992b, 10-22; idem 1993, 69-76 en idem in: Hocker & Vlierman 1996. 
Botten
Er is een groot aantal botten gevonden in de opgravingput 
van het wrak. Aan de hand van de stratigrafische versprei-
ding kunnen ze voor een deel worden beschouwd als ver-
spoeld (slacht)afval van de nederzetting. Een kleiner deel 
moet van dieren afkomstig zijn die aan boord van het schip 
zijn geconsumeerd. Alle botten zijn onderzocht (appendix 
6 C). In § 6.5.3 worden de onderzoeksresultaten vergele-
ken met de contextgegevens met betrekking tot de andere 
vondsten en het schip en de daarvan afgeleide conclusies.
6.5.3 Scheepsuitrusting en -inventaris
Om de grote groep gebruiksvoorwerpen uit het laat-19de-
eeuwse vrachtschip ‘Lutina’65 overzichtelijk te kunnen 
presenteren heeft Reinders een onderverdeling gemaakt.66 
Onderzoek aan de scheepsuitrusting en -inventaris van een 
vroeg-15de-eeuwse kleine kogge maakte duidelijk dat laat-
middeleeuwse schepen een andere benadering behoeven dan 
(vracht)schepen uit de 19de eeuw.67 In deel IV, Resultaten 






Fig. 6.52. Het ‘leefnet’ van wilgenteen bij het achterschip. 
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behandelde voorwerpen uit deze en de andere koggen worden 
ingedeeld in de hierna weergegeven categorieën en volgorde.
1.  Scheepsuitrusting
2.  Bedrijfsuitrusting
3.  Administratie en navigatie
4.  Gereedschap
5.  Huisraad
6.  Koken, eten en drinken
7.  Victualie
8.  Persoonlijke uitrusting/bewapening
Scheepsuitrusting
Op de achtersteven waren drie ijzeren vingerlingen aan-
gebracht voor de ophanging van het roer (fig. 6.16). De 
vleugel aan stuurboord van de middelste lag los en is op-
genomen in de vondstenlijst (fig. 6.53-143 en 6.54). Het 
los onder het schip gevonden vierde ophangpunt van het 
roer bestond uit een dikke ijzeren bout met ring (fig. 6.53-
144), die door het gat in de steven ter hoogte van gang 
I was bevestigd. De ring, waardoor de roerpen stak, was 
aan de achterzijde doorgesleten, terwijl de stuurboordhelft 
van de ring eraf was gebroken. Aan de binnenzijde van de 
stevenbalk was de bout bij het spiegat afgebroken, het ont-
brekende einde met de spie en het vijfde, vergelijkbare en 
bovenste ophangpunt zijn niet gevonden. De binnen- en 
buitensteven aan de voorzijde waren waarschijnlijk boven-
aan met een dikke ijzeren bout (fig. 6.53-145 en 6.54) aan 
elkaar bevestigd. In de scheepsromp zijn ijzeren spijkers van 
verschillende afmetingen toegepast (fig. 6.53-146A, -147, 
-149-3, -149-5, 149-10, -150A, -151B, 152A en 153B en 
fig. 6.54). Bij het vastzetten van het breeuwsel zijn sintels 
gebruikt van verschillende afmetingen (fig. 6.53-156A-C 
en -157F en 6.54). Voor de bevestiging van de huidplanken 
met de spanten en wegers zijn eikenhouten pennen gebruikt 
(fig. 6.53-121 en -122 en 6.54). De eerste is waarschijnlijk 
een reservepen, de andere lijkt gebruikt. Duidelijk zijn de 
iets dikker uitlopende einden te zien waarmee de pen in de 
buitenkant van de huidplank werd vastgeklemd. Een klein 
eikenhouten dekseltje (fig. 6.53-114 A en B en 6.54) is 
waarschijnlijk gebruikt om het gat in de huid voor de af-
voergoot tijdelijk af te sluiten. Aan de binnenkant moet een 
ijzeren oog bevestigd zijn geweest of er was een staafje met 
een spiegat aangebracht waardoorheen een bout of spie kon 
worden gestoken om het op zijn plaats te klemmen. 
Onder de achtersteven lag een bewerkt en afgebroken stuk 
eikenhout (fig. 6.53-128). Het is mogelijk een spantkop 
die boven het boord heeft uitgestoken. Aan de bovenkant 
is het stuk aan een zijde schuin ingekeept. In de schuine 
kant is een kruis gekrast. Het doet denken aan een (deel 
van een) bolder, maar slijtsporen van touw op de daarvoor 
dan geëigende plaats zijn niet aanwezig. Bij het afgebro-
ken en door paalworm aangetaste einde lijkt een stukje 
te zijn afgezaagd. Het stuk kan ook van een geheel ander 
onderdeel van het schip zijn geweest, bijvoorbeeld een 
versierend element van een uitstekend balkeinde van het 
kasteel. De ronde, bijna 3 cm dikke eikenhouten ‘deksel’ 
met afgebroken nokken (fig. 6.35, 6.53-116 en 6.54) is 
waarschijnlijk de bovenkant van een houten pompbuis 
geweest. De functie van het betrekkelijk ruw bekapte, 
langwerpige stuk beukenhout (fig. 6.53-132) is niet dui-
delijk. Mogelijk was het een spaak voor het bedienen van 
een windas. Het kleine houten (waarschijnlijk Es (Fraxinus 
Excelsior) schijfje van een blok (fig. 6.53-113 en 6.54) is 
tussen de leggers naast het zaathout gevonden. Zowel de 
ene, opstaande rand van de groef waarin het touw liep, als 
de randen van het gat voor de as zijn behoorlijk afgesleten 
door gebruik. 
De fragmenten touw (228 en fig. 6.53-229) zijn in de 
lengterichting van enkele loggaten in de leggers en tussen 
de leggers van het ruim gevonden. Ze zijn van een vier 
strengs en Z-geslagen lijn met een diameter van 1,8 cm, 
zogenaamd wantslag. De fragmenten zijn waarschijnlijk 
van één of enkele stukken lijn afkomstig, die door de in 
elkaars verlengde liggende loggaten in de leggers waren 
aangebracht. Elk van de (vermoedelijk vier) lijnen konden 
af en toe heen en weer worden bewogen, waarmee werd 
Tabel 2. Verspreiding van de voorwerpen
Categorie Voorschip Ruim Achterschip
1. Scheepsuitrusting anker? zeil, lijn, schijf, spaak, ‘deksels’, afvoergoot -
2. Bedrijfsuitrusting - schoppen, schinkelhaak -
3. Administratie en Navigatie - kompasnaald?
4. Gereedschap - lepelboor, marlpriem, teerpot, naald marlpriem
5. Huisraad - kandelaar -
6. Koken, eten en drinken - bronzen grape, kook potjes, houten bordje, aardewerk 
en steengoedkannetjes
-
7. Victualie ton duigenschaaltjes, stokjes, hazelnootdoppen, botten -
8. Persoonlijke uitrusting/bewapening munt riem, schoeisel, messen, schede jak?
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Fig. 6.53a. Scheepsuitrusting. Stuk hout van een anker (131), spaak? (132), schijf van een blok (113), deksel van pompkoker? (116), deksel voor gat in de 












Fig. 6.53b. Bout met oog voor roerpen (144), bout uit de voorsteven (145), vleugel van middelste vingerling (143), verschillende spijkers (146A, 147, 























Fig. 6.54b. ‘Deksels’ van pompbuis en afvoergoot, (reserve)pennen en 
schijf van een blok. 
10 cm
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voorkomen dat de loggaten verstopt raakten. Dit gold met 
name voor de loggaten in de leggers onder de slietenvloer. 
Het stuk Z-geslagen touw, zogenaamd kabelslag (fig. 6.53-
230), heeft waarschijnlijk deel uitgemaakt van de tuigage. 
De kabel heeft een diameter van 3,5 cm, is samengesteld 
uit drie wantslagtrossen (S-geslagen), die op hun beurt uit 
vier Z-geslagen strengen zijn samengesteld. Daarnaast zijn 
drie stukken lijn (228, 229 en 230) gevonden. De functie 
van een naar binnen gebogen L-vormig gegroeid, afgesle-
ten en bekapt stuk eikenhout (fig. 6.53-131) is niet duide-
lijk. Het kan één van drie (of vier) min of meer vergelijk-
bare stukken hout zijn geweest, die samen een zware steen 
omklemden en waarvan de onderste einden van de houten 
delen puntig buiten de steen uitstaken en zowel boven- als 
onderaan aan elkaar waren bevestigd; een anker(steen). Bij 
een van de laatmiddeleeuwse scheepswrakken in de haven 
van Kalmar, Zweden is een anker aangetroffen, waarvan de 
houten delen een steen omsluiten .68 In de Almere-kogge is 
een afgehakt en puntig stuk eikenhout gevonden, dat ook 
van een enigszins vergelijkbaar anker geweest kan zijn.69 
Als zeer bijzonder mag de vondst van drie stukken textiel 
worden beschouwd. Laatmiddeleeuws textiel wordt zelden 
in een archeologische context aangetroffen. Twee stukken 
meten ongeveer 70x55 cm (226A en fig. 6.55-226B), het 
derde stuk (227) ongeveer 40x30 cm. De vrij onregelmatig 
geweven stukken wollen stof zijn in de zogenaamde plat- 
68. Åkerlund 1951, 35, 36 en Fig.18 en Pl.5,b.
69. Hocker & Vlierman, 1996.
70. Crumlin-Pedersen 1997, 190.
of effenbinding op een breed handweefgetouw geweven. 
Het weefsel bestaat uit S-getwiste, grof gesponnen draden, 
die tot een Z-twist gesponnen garen (2-5 mm dik) in el-
kaar zijn getwijnd. Een stuk (226B) heeft aan een zijde 
een zelfkant. Deze zijde heeft een ongeveer 18 cm brede 
strook van donkerbruine wol, hierna volgt een strookje van 
ongeveer 3 cm breed, dat lichter van kleur is. Hoewel het 
niet met zekerheid kan worden gezegd, lijkt het erop dat 
het patroon zich herhaalt. Op de stukken zijn ruimschoots 
teerresten aanwezig. Het zijn hoogstwaarschijnlijk resten 
van een zeil. Over de materiaalsoort van koggenzeilen was 
tot voorliggende studie niets bekend. 
Van de Vikingschepen is bekend dat ze waarschijnlijk 
voornamelijk wollen zeilen voerden. Crumlin-Pedersen70 
schrijft daarover, afgaand op meer recente wollen zeilen, 
dat voor een klein zeil van 20 m² een weefsel van ongeveer 
500 gram per m² nodig is, terwijl dit voor een zeil van 60-
130 m² ongeveer het dubbele per m² moet zijn geweest als 
het een met teer beschermd en winddicht gemaakt zeil be-
treft. Afgaand op de afmetingen van de scheepsromp, mag 
worden verondersteld dat de Nijkerk II-kogge een zeil van 
ongeveer 150 m² heeft gevoerd. De stukken wollen weefsel 
met resten teer uit de Nijkerk II-kogge hebben nu een 
gewicht van ongeveer 1200 gram per m², dat omgerekend 
neerkomt op een totaal gewicht van ongeveer 180 kg. In 
de Nijkerk I-kogge, de Marknesse-kogge, de Spakenburg 
I- en II-kogge en de Doel I-kogge (zie hoofdstukken 8, 12, 












Fig. 6.55a en b. Scheepsuitrusting. Twee stukken van een donkerbruin, 
geweven wollen zeil (226 A en B) met zelfkant en ingeweven lichtere 




Er zijn slechts enkele voorwerpen gevonden, die tot de 
categorie bedrijfsuitrusting kunnen worden gerekend. 
Bijzonder is de complete en uit één stuk Essenhout (Fraxi-
nus Excelsior) gemaakte schop (fig. 6.56-107 en 6.57). De 
vrij rechte schop heeft een 15 cm breed en 20 cm hoog 
blad. Aan beide zijden is het vrij vlakke blad bekleed met 
één dunne, ijzeren plaat, die om de snede van de schop is 
gevouwen en zowel voor als achter van daaraf tongvormig 
toeloopt. De beide delen zijn met een ijzeren nagel, door 
het blad heen, aan elkaar geklonken. De snede is schuin af-
gesleten door gebruik. De schop heeft een vrij dikke, ronde 
steel (diam. 4,5 cm) en een gesloten handgreep van 12,5 
cm breed. De precieze functie is moeilijk te bepalen, om-
dat hij door zijn vormgeving nauwelijks geschikt lijkt om 
mee te graven of te scheppen. Misschien was hij bedoeld 
om turf te steken. Op een miniatuur (fig. 6.56-107A) is 
echter te zien dat dergelijke schoppen wel degelijk wer-
den gebruikt bij het omspitten van het land tijdens de 
Hoge Middeleeuwen. De schep stond in het ruim tussen 
de spanten en achter een kimweger aan de bakboordzijde. 
Eveneens van schoppen zijn de fragmenten van waarschijn-
lijk Essenhout (fig. 6.56-109 en 110) die aan stuurboord 
naast het achterschip in het verspoelde zand zijn gevonden. 
Het gaat om stukken van twee bladen, die een oorspron-
kelijke breedte van 15-25 cm en een hoogte van 25-30 cm 
hebben gehad. Ze liepen naar de zijden op waardoor de 
bladen aan de voorzijde enigszins hol waren. Vermoedelijk 
betreft het zogenaamde graanschoppen. Het model is tot 
in de twintigste eeuw nauwelijks veranderd (fig. 6.56-
109A). De ijzeren last- of schinkelhaak (fig. 6.56-140) is 
aan stuurboord bij het middenschip in het verspoelde zand 
aangetroffen. Twee van dergelijke lasthaken waren aan de 
einden van een stuk touw bevestigd, soms met een ring in 
het midden van het touw, en werden met name gebruikt 
om tonnen te hijsen.
Tabel 3. Scheepsuitrusting
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
1.1 Grondtakel anker(steen)? 131 onder voorschip
1.2 Zeilen zeil 226A en B, 227 ruim
1.3 Touwwerk lijn 228-230 ruim
1.4 Blokken schijf 113 ruim
1.5 Windas spaak? 132 onder achtersteven
1.6 Pomp en afvoergoot dekseltjes, afvoergoot 114, 116, 117 onder ruim en in achterschip
1.7 Hulpmiddelen - - -
1.8 Boten - - -
1.9 Reserve onderdelen pen, spijkers, sintels 121-126, 146-154, 156-158 ruim
































Fig. 6.56. Bedrijfsuitrusting. Houten schop (107), deel van een laat 12de-eeuws miniatuur waarop een vergelijkbaar type en eveneens uit een stuk hout 










Aan boord van laatmiddeleeuwse vaartuigen zullen niet al 
te veel administratieve werkzaamheden zijn uitgevoerd. 
De schipper hield waarschijnlijk bij wat hij aan boord had, 
wat dit opbracht bij de verkoop en wat de prijzen waren 
van de goederen die op de terugweg werden meegeno-
men. Hij had vanzelfsprekend ook handelsgeld aan boord. 
In het geval van een lading tonnen en andere verpakte 
of goederen van harde materialen zal vaak gebruik zijn 
gemaakt van merken die werden aangebracht met schrijf-
krijt. Stukjes schrijfkrijt zijn meestal het enige bewijs van 
administratie/het merken van lading dat aan boord van 
scheepswrakken wordt aangetroffen. Daarnaast worden re-
gelmatig ingesneden huismerken op tonnen aangetroffen, 
die soms te relateren zijn aan een plaats van herkomst. Aan 
boord van deze kogge is van dit alles niets gevonden. Ook 
navigatiemiddelen zullen in de Middeleeuwen zeer beperkt 
zijn geweest. Het is zelfs de vraag of ze in alle gevallen 
aan boord waren. Er werd namelijk vooral langs de kusten 
en achter de Waddeneilanden langs gevaren waarbij men 
op vaste herkenningspunten aan de wal navigeerde. Vaak 
werd onderweg wel bijgehouden waar men op een bepaal-
de dag was. Schepen die over de Noordzee en verder voeren 
hadden zeer waarschijnlijk wel een kompas aan boord. 
Een dun plaatje koper met een scherpe punt en een breder 
uitlopend ander einde is misschien een deel van een kom-
pasnaald (fig. 6.58-160 en 6.59) geweest. Midden in het 
brede einde bevindt zich een gaatje, terwijl het voorwerpje 
daar ook een ingeslagen groef vertoont en afgebroken lijkt 
te zijn. Het naaldje is gevonden onder een legger achter de 
slietenvloer.
Gereedschap
Slechts vier voorwerpen kunnen worden ingedeeld in de 
categorie gereedschap. Het afgebroken ijzeren lepelboortje 
(fig. 6.58-138 en 6.59) kan als timmermansgereedschap 
worden beschouwd. De diameter van het boortje is on-
geveer 10 mm, zodat het zeker niet bedoeld was voor het 
boren van gaten voor de pennen in de huid. Eventueel kan 
het tijdens het begin van de bouw zijn verloren en hebben 
gediend om de gaten te boren voor de spijkerpennetjes. De 
booromslag die nodig is om het boortje te kunnen gebrui-
ken is niet gevonden. Twee marlpriemen of splitspennen 
(fig. 6.58-167 en -168 en 6.59) en een benen naald (fig. 
6.58-170 en 6.59) zijn gereedschappen voor touwsplitsen 
en vermoedelijk voor het repareren van het zeil. Priem 167 
is van een afgesneden tak van edelhertgewei (Cervus elap-
hus). Op de plaats waar de tak is doorgesneden is ongeveer 
tweederde deel van de rand schuin afgewerkt. Het overblij-
vende deel is over ongeveer de helft van de lengte van de 
priem vlak afgesneden. De punt is, getuige de sporen, vrij 
ruw en waarschijnlijk met een mes aangepunt, het uiterste 
puntje is afgebroken. De andere priem (168) is van een tak 
van het bovenstuk van een gevorkt gewei van een ree (Ca-
preolus capreolus). De andere tak van de vork is waarschijn-
lijk langs de stang afgezaagd, terwijl de stang vrij ruw en 
vanaf twee kanten schuin is afgesneden en –gebroken. De 
punt is licht aangescherpt met een mes, het uiterste punt-
je is afgebroken. De naald (170) is van een splinter bot. 
Het brede, dunne en enigszins holle einde is op de plaats 
van het ingeboorde gaatje afgebroken. Het in een punt 
uitlopende andere einde is vrij stevig. De naald lijkt zeer 
geschikt om bijvoorbeeld het wollen zeil te repareren. 
Tabel 5. Administratie en navigatie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
3.1 Scheepspapieren - - -
3.2 Schrijfgerei - - -
3.3 Financiën - - -
3.4 Koers- en plaatsbepaling kompasnaald? 160 achterschip
3.5 Tijdrekening - - -
3.6 Sein- en waarschuwingsmiddelen - - -
Tabel 4. Bedrijfsuitrusting
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
2.1 Laad- en losgerei schop, graanschoppen,  lasthaak 107, 109, 110, 140 ruim
2.2 Aanvullende uitrusting
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Fig. 6.58. Navigatie en gereedschap. Teerpot (9), steel van gereedschap? (87 en 88), lepelboortje 











Er zijn geen gereedschappen gevonden die voor het breeu-
wen nodig zijn. Wél zijn verspreid tussen de leggers onder 
de slietenvloer, in het middenschip en onder het wrak 
scherven van een betrekkelijk grote, blauwgrijze kookpot 
(fig. 6.58-9 en 6.59) gevonden met op enkele bodem-
scherven roet- en teersporen op zowel de binnen- als de 
buitenkant. Zeer waarschijnlijk gaat het hier om een pot 
waarin teer werd gesmolten dat nodig was voor onderhoud 
van het schip en het zeil. Op een illustratie in de ‘Histoire 
Ancienne jusqu’a César’ (fig. 6.60) is zeer waarschijnlijk 
het smelten en tegelijkertijd met een stokje roeren van teer 
te zien in twee kogelpotachtige potten boven houtvuurtjes. 
De illustratie is wordt uitvoerig besproken in § 29.5.2. 
Twee bewerkte stukjes hout uit de kogge kunnen eventu-
eel ook van gereedschap afkomstig zijn. Een op doorsnede 
vierkant (2x2 cm) gesneden stukje hout, dat aan een einde 
dunner en op doorsnede rond is afgewerkt (fig. 6.58-87 en 
6.59) en een fragment van gebogen en op doorsnede rond, 
geschuurd stukje hout (fig. 6.58-88 en 6.59) zijn in het 
onderdeel diversen ondergebracht. 
71. Hocker & Vlierman 1996, 61.
Huisraad
Aan boord van (kleine) laatmiddeleeuwse vaartuigen is 
waarschijnlijk geen sprake van een duidelijke scheiding 
tussen de werk- of laadruimte en een woonruimte ge-
weest.71 Typische huishoudelijke voorwerpen, zoals bij-
voorbeeld meubilair, zijn dan ook niet of nauwelijks te 
verwachten. Ook voor slaapplaatsen is nog nooit een aan-
wijzing gevonden. Het laatste geldt overigens voor vrijwel 
alle, honderden vaartuigen tot ongeveer het midden van de 
19de eeuw, die tot nu in het voormalige Zuiderzeegebied 
zijn opgegraven. In de Nijkerk II-kogge is mogelijk sprake 
geweest van een afgescheiden woonruimte (zie § 6.2.2 en 
6.2.3). Het enige aangetroffen huishoudelijke voorwerp is 
een beukenhouten kandelaar in de vorm van een zandloper 
(fig. 6.61 en 6.62-82). Het oorspronkelijke stuk hout van 
18,5 cm hoog heeft onder een diameter van ongeveer 8,5 
cm en boven van 6-6,5 cm gehad. Zowel onder als boven 
is ongeveer 3 cm van deze ronde vorm gehandhaafd. Iets 
boven het midden is de diameter ongeveer 3 cm. Vanuit 
dit smalste deel is naar boven en naar beneden het stuk 
Tabel 6. Gereedschap
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
4.1 Timmergereedschap lepelboor 138 onder schip
4.2 Breeuw- en onderhoudsgereedschap teerpot 9 ruim/onder schip
4.3 Gereedschap voor touw splitsen en 
zeilmaken
marlpriemen, zeil?naald 167, 168, 170 onder schip





2.59Fig. 6.59. Navigatie en gereedschap. Scherven van de teerpot, stelen van 
gereedschap?, het lepelboortje, de kompasnaald, de twee marlpriemen en 
de (zeil)naald. 
Fig. 6.60. Het aanbrengen van een innovatieve breeuwmethode (ge-
sinteld mosbreeuwsel) en het zeilklaar maken van een nef/(Mediterrane) 
kogge. Deel van een miniatuur uit de ‘Histoire Ancienne jusqu’a César (Vol. 







rondom in acht vlakjes gesneden. In een van de vlakjes is 
een huismerk of versiering gekerfd. In het midden van de 
bovenkant bevindt zich een ijzeren kaarsenhouder (diame-
ter 15 mm), die in het hout is geslagen en op een sintel 
lijkt, waarvan één pootje en een deel van het middenstuk 
is weggelaten. Aan een zijde is de onderste helft behoorlijk 
beschadigd, terwijl aan de andere kant op de onderrand 
een deel is verkoold. In een wrak dat in 2000 in de naaste 
omgeving van de Poeler-kogge in de Wismar Bocht is 
aangetroffen, is een enigszins vergelijkbare kandelaar ge-
vonden (fig. 6.62-82A). Het wrak is dendrochronologisch 
gedateerd op 1486. Tot het sanitair mag de afvoergoot 
worden gerekend, die zeer waarschijnlijk tevens als wc 
heeft gefungeerd.
Koken, eten en drinken; stookplaats
Buiten enkele ballaststenen waarop roetsporen zijn aange-
troffen (zie § 6.7) en enkele stukjes steenkool (299-300) 
zijn geen vondsten gedaan, die aangeven dat het schip 
een stookplaats heeft gehad. Dit zal oorspronkelijk echter 
zeker wél het geval zijn geweest. De enige tot nu bekende 
stookplaats aan boord van een kogge is gevonden in de 
Nijkerk I-kogge (§ 8.5.2 en fig. 8.9). Het is een vierkan-
te houten bak van ongeveer 80x80 cm en 20 cm hoog, 
met een dichte bodem en gevuld met leem.72 De Nijkerk 
II-kogge heeft vrijwel zeker ook een dergelijke stookplaats 
gehad, maar die kan in plaats van met leem ook met zand 
gevuld zijn geweest en waarop een vloertje van plavuisjes 
of bakstenen heeft gelegen. Dergelijke stookplaatsen zijn 
in verschillende uitvoeringen bekend uit andere laatmid-
deleeuwse schepen in het voormalige Zuiderzeegebied. De 
kogge kan eventueel ook een andere stookvloer hebben 
gehad. (Geïntegreerd) in de zandlaag op de slietenvloer 
kan een ‘straatje’ van zwerfstenen hebben gelegen waarop 
een open vuur werd gestookt. In het wrak van een groot, 
zeegaand en bewapend schip op kavel U 34 in Oostelijk 
Flevoland, daterend uit de eerste helft van de 16de eeuw, 
is een enigszins vergelijkbare slietenvloer aangetroffen 
(dossier NISA). In de zandlaag was een ‘straatje’ van zwerf-
stenen gelegd. Een flink aantal grote plavuizen is verspreid 
aan de voorkant van dit straatje gevonden, wat doet ver-
moeden dat het schip een geïntegreerde stookplaats van 
plavuizen en van behoorlijke afmetingen heeft gehad. In 
72. Vlierman 1992a, 51.
73. Janssen, mondelinge mededeling 2000.
de kogge is geen stookgerei gevonden. Steenkool is als 
brandstof nooit eerder in laatmiddeleeuwse wrakken in de 
IJsselmeerpolders aangetroffen.
Kookgerei
Aan bakboord in het verspoelde zand onder het schip is, 
samen met enkele andere voorwerpjes van non-ferro me-
taal, een afgebroken pootje van een kleine bronzen grape 
(fig. 6.63-164) aangetroffen. Verspreid in het verspoelde 
zand lagen in het voor- en middenschip twaalf scherfjes 
van een rood aardewerk kookpot. De pot had een iets af-
gevlakte bodem met drie pootjes, een bolle buik met op 
de schouder twee ribbels/groeven als versiering. Eén scherf 
heeft de aanzet van een oor (fig. 6.63-6 en 6.64). Aan de 
buitenzijde was de schouder gedeeltelijk met groenachtige 
loodglazuur bedekt, aan de binnenzijde bevindt zich op 
de bodem een zwartgroene vlek loodglazuur. De bodem-
scherven zijn aan de buitenzijde beroet. H.L. Janssen da-
teert deze bolvormige pot met ribbels in de tweede helft, 
mogelijk midden 14de eeuw.73 Zes kleine rood aardewerk 
scherfjes (7 en 8), gedeeltelijk bedekt met spatten groen-
achtige loodglazuur, zijn van twee verschillende, kleine 
potjes. Eén vertoont roetsporen. 
Tabel 7. Huisraad
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
5.1 Verlichting kandelaar 82 middenschip
5.2 Opberging - - -
5.3 Sanitair afvoergoot - achterschip
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Fig. 6.61. Kandelaar (82) en detail huismerk. 
Fig. 6.62. Huisraad. Kandelaar (82) en de kandelaar uit een wrak in de 



























Fig. 6.63. Koken, eten en drinken. Steengoedkannetje (3), roodaardewerk kannetje (5), roodaardewerk 








Verspreid onder in het wrak zijn in het verspoelde zand 
drie aan elkaar passende stukjes van een gedraaid houten 
bordje (fig. 6.63-84) verzameld. Het bordje heeft een stan-
dring en loopt naar de rand op. Aan de binnenzijde zijn op 
de begrenzing van de spiegel twee smalle en een iets bre-
dere versieringsgroef aangebracht. Drinkgerei is vertegen-
woordigd door een rood aardewerk kannetje (fig. 6.63-5 en 
6.64)74 en scherfjes van drie verschillende steengoed kan-
netjes (1 en 2 en fig. 6.63-3). Het rood aardewerk kannetje 
is van een voor Noordwest-Europa volkomen onbekend 
type. Het heeft een vlakke bodem, een bolle buik en een 
ruime hals met vrij grote schenktuit. Tegenover de tuit is 
een schuin geplaatst worstoor aangebracht met bovenaan 
twee vingerindrukken. Op de schouder bevinden zich een 
vlek en enkele spatten geelgroene loodglazuur. Het kan-
netje heeft een lichte, geelachtige tot rossige scherf en is 
van een betrekkelijk zacht baksel. Het is zeer beslist geen 
Nederlands of Vlaams product, maar vertoont wel (vage) 
74. Vlierman 2010, 193 fig. 7. 
75. H.L. Janssen en F. Verhaeghe, mondelinge mededeling 2000.
76. Rieth 1979, 117-129.
77. Janssen, mondelinge mededeling 2000.
overeenkomsten met kenmerken van uit verschillende 
gebieden/landen afkomstig aardewerk, zoals de gedrongen 
vorm, de opvallende ooraanzet en vormgeving van de bo-
dem. Wél is zeker dat deze kenmerken typisch zijn voor 
het einde van de 13de en het begin van de 14de eeuw.75 
In de bodem van de rivier de Charente bij Port-Berteau, 
iets ten zuidoosten van La Rochelle, Charente-Maritime, 
Frankrijk76 is tussen 1971 en 1973 een partij aardewerk 
gevonden, die tussen ca. 1250-1350 gemaakt moet zijn 
in het rivier opwaarts gelegen pottenbakkerscentrum 
Saintonge en waaronder zich een aantal kruikjes bevindt, 
die sterke overeenkomst vertonen met het exemplaar uit 
de Nijkerk II-kogge. Van steengoed kannetje 1 zijn drie 
hals-/randscherfjes gevonden, van kannetje 2 een hals- en 
twee buikscherfjes en van kannetje 3 drie buikscherfjes en 
een buik-/halsscherf met ooraanzet. Het zijn alle drie pro-
ducten uit Siegburg, die volgens H.L. Janssen rond 1350 
nog niet bekend zijn en gedateerd moeten worden in het 
derde of vierde kwart 14de eeuw.77
Tabel 8. Koken, eten en drinken
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
6.1 Stookplaats - - -
6.2 Stookgereedschap - - -
6.3 Brandstof steenkool 299, 300 midden- en voorschip
6.4 Kookgerei kookpotten, bronzen grape 6, 7, 8, 164 middenschip











Fig. 6.64a. Koken, eten en drinken. Scherven van steengoedkannetjes 1, 2 en 3, roodaardewerk 
kannetje (5), scherven van roodaardewerk kookpot (6), en pootje van bronzen grape (164).
Fig. 6.64b. Het roodaardewerk kannetje (5).
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Victualie
Tijdens lange reizen moest het schip vanzelfsprekend een 
voorraad levensmiddelen en watervoorraad meenemen. Er 
zijn echter verschillende aanwijzingen dat het vaartuig 
reeds geruime tijd (werkeloos) in de ‘havenkom’ lag, zodat 
aan leeftocht(berging) feitelijk niets kan worden verwacht. 
Toch zijn enkele objecten aangetroffen die hiermee ver-
band kunnen houden. Daarom is er voor gekozen om ze in 
deze categorie onder te brengen. Een aantal kan eventueel 
ook afkomstig zijn van een ooit vervoerde lading. Een 
halve bodem met een diameter van ongeveer 30 cm en een 
aantal fragmenten van duigen kunnen van één eikenhouten 
tonnetje (fig. 6.65-98 en -99 en 6.66) zijn geweest. Een 
fragment van een gedeeltelijk gedraaide houten stop (fig. 
6.65-101, vier houten stopjes (fig. 6.65-102 t/m 105), een 
op doorsnede bijna vierkante houten stop ( 6.65-106) en 
een grote en mogelijk naaldhouten stop (fig. 6.65-119) 
hebben ongetwijfeld gediend om kleine en grote tonnen te 
dichten. Een bodemfragment en vijf duigjes (fig. 6.65-90)
is afkomstig van een (naald?)houten schaaltje. De bodem 
heeft een diameter van ongeveer 18 cm, het duigenschaal-
tje was 6 cm hoog, terwijl de bovenrand een diameter 
van 14 á 15 cm heeft gehad. Een zesde duigje van 5,1 cm 
hoog is van een kleiner schaaltje (fig. 6.65-90G en 6.66) 
afkomstig. Bij opgravingen in de Hanzestad Lübeck (en 
ook elders) zijn verschillende van deze duigenschaaltjes 
gevonden.78 Verder zijn verspreid in het wrak tientallen 
kleine, dunne (gebroken) eikenhouten stokjes gevonden 
(91- 97, fig. 6.65-93 en 6.66). Ze zijn enigszins (grof) 
rond gesneden en oorspronkelijk 12-15 cm lang. De dikste 
einden hebben een diameter tot 0,8 cm, terwijl de andere 
kant geleidelijk dunner wordt en puntig eindigt. Derge-
lijke stokjes zijn ook in flinke aantallen aangetroffen in de 
Nijkerk I-kogge (§ 8.5.2), in de Rutten-kogge (§ 10.5.2) 
en in de Doel I-kogge (§ 20.5). Jarenlang zijn ze ‘koggen-
stokjes’ genoemd, niemand had een idee waarvoor ze ge-
diend konden hebben. Een toevallige ontdekking leverde 
in 2002 een waarschijnlijk zeer acceptabele functie op. 
In de zuidelijke dalen van de Alpen zijn nog steeds omvang-
rijke bossen van tamme kastanjes (Catanea sativa) te vinden. 
Zo ook in het Val Bregaglia, zuidwestelijk van St. Moritz. 
Tegen een berghelling ligt kort bij de Italiaanse grens een 
van de meest authentieke dorpjes van het gebied; Soglio. 
Naast een toeristische trekpleister is het ook nu nog zeer 
bekend om de verschillende producten die ter plaatse reeds 
eeuwenlang van tamme kastanjes worden gemaakt. Vroeger 
werden de kastanjes onder andere boven een open vuur lang-
zaam gedroogd, waarna ze werden gemalen en met melk 
gemengd. Zo ontstond een soort pap; pollenta (tegenwoor-
dig wordt de pollenta van maïs gemaakt). Deze pap werd 
vooral door de arme bevolking gegeten. De kastanjes werden 
ook verhandeld en in kleine hoeveelheden verpakt getrans-
porteerd. Hiervoor gebruikte men eenvoudige, zelf vervaar-





















Fig. 6.66. Fragment van een tonbodem en duigfragmenten, duig van een 
schaaltje, hazelnootdoppen en ‘koggenstokjes’.
Fig. 6.67b. Afgeronde, platte houten dakpannetjes (in dit geval gevelbe-
kleding) van een boerderij in de Haute-Savoie, Frankrijk.  
Fig. 6.67a. Souvenirmandje voor het verpakken van tamme kastanjes uit 
Soglio (Zwitserland).
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Fig. 6.65. Victualie. Fragment van een tonbodem en duigfragmenten (98 en 99), verschillende stoppen (101-106 en 119), 
duigen van schaaltjes (90) plus reconstructie en ‘koggenstokjes’ (91-97).
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digde mandjes. Deze werden gemaakt van een ongeveer 1 
cm dik, ovaal plankje (voor souvenirs gebruikt men nu een 
stukje hardboard) van ongeveer 25x10 cm. In dit plankje 
zijn langs de rand gaatjes geboord met een tussenruimte van 
ongeveer 3 cm. Hierin zijn 15 cm lange stokjes geslagen, 
waar tussendoor een wandje van dunne twijgen is gevloch-
ten (fig. 6.67a). Plankjes van ongeveer deze afmetingen 
werden vroeger in de Alpenlanden, in het Mediterrane ge-
bied, in de Pyreneeën, in en ten westen van de Haute-Savoi 
en de Jura in grote hoeveelheden als winterklus gemaakt en 
gebruikt als dakpannen en gevelbekleding voor huizen. Ze 
werden met een wig, een brede beitel en een hamer uit ver-
se, dus ‘natte’ stammetjes gekloofd, die vooraf op een lengte 
van ongeveer 25 cm waren gezaagd. Het zichtbaar blijvende 
onderste einde van de houten dakpan werd soms afgerond 
(fig. 6.67b). Afhankelijk van wat voorhanden was gebruikte 
men sparrenhout, kastanje, beuken, eiken en acacia. 
Het ligt voor de hand te veronderstellen dat deze eenvoudig 
te maken en meestal in voorraad gehouden plankjes ook 
voor allerlei andere doeleinden werden gebruikt. Bijvoor-
beeld voor dergelijke mandjes. De stokjes in het souvenir-
mandje zijn identiek aan de stokjes uit de kogge. Het lijkt 
daarom zeer goed mogelijk dat ze voor dergelijke mandjes 
zijn gemaakt. Noten vormden in vroeger tijden een belang-
rijk (aanvullend) deel van het dagelijkse voedsel en zijn door 
de uitstekende houdbaarheid bijzonder geschikt om als leef-
tocht aan boord van een schip mee te nemen. De herkomst 
van de tamme of eetbare kastanje is Zuid-Europa, maar ook 
in West- en delen van Midden-Europa is de boom inheems 
door verwildering sinds de Romeinse Tijd. Tamme kastanjes 
rijpen in onze streken minder goed en de meeste die men 
nu hier koopt zijn afkomstig uit Zuid-Frankrijk en Italië. 
Het is mijns inziens zeer aannemelijk dat tamme kastanjes 
en andere noten als voedsel aan boord van de Kruisvaarders 
schepen, die vanuit Italië naar het Heilige Land voeren, wer-
den meegenomen. Ook dat dit voedsel als gevolg daarvan 
misschien (weer meer) bekend werd in Noordwest-Europa, 
zoals dat toen ook met veel andere producten en technische 
kennis het geval is geweest. Misschien werden zelfs tamme 
kastanjes, samen met bijvoorbeeld walnoten en hazelnoten, 
in de Hanzeperiode naar onze streken en verder vervoerd en 
vond dat plaats in mandjes. In het verspoelde zand in het 
voorschip zijn een hele en acht halve hazelnootdoppen (304) 
gevonden.   
Tijdens de opgraving van de kogge zijn 255 botten verza-
meld. Op grond van de stratigrafische verspreiding zijn ze 
in zeven groepen ingedeeld: 
1. overgebleven van voedsel dat aan boord van de 
kogge moet zijn genuttigd;
2. als 1 of afkomstig uit de nederzetting;
3-5. zeer waarschijnlijk als 1;
6. als 1;
7. verspreid gevonden, vermoedelijk afkomstig uit 
de nederzetting.
 
De botten van groep 1 zijn verzameld in het verspoelde 
zand in en onder het wrak en bevonden zich met zekerheid 
in het schip toen het definitief zonk. De determinatie van 
de botten (zie appendix 3C) leert dat ze afkomstig zijn van 
rund en schaap/geit en dat er op 71% van de botten hak-
sporen zijn aangetroffen. Een te verwachten uitkomst voor 
botresten van genuttigd voedsel aan boord van een schip. 
43% is afgerond, waarvan kan worden afgeleid dat ze ge-
ruime tijd in het schip en tijdens het wrakvormingsproces 
heen en weer zijn gespoeld en door aanraking met zand en 
hout zijn afgesleten. De botten uit de groepen 2 t/m 6 ko-
men alle uit het Almere-kleipakket en moeten zich (deels) 
aan boord hebben bevonden (op het dek?) of zijn in een 
vroeg stadium van de wrakvorming in het schip gespoeld. 
Laarman (zie appendix) constateert onder andere dat groep 
4 het grootst is en dat naast flinke aantallen rund, schaap/
geit en varken, er ook enkele botten van paard, edelhert, 
kip, eend, gans, parelduiker en kraanvogel zijn. Soorten 
die men niet direct aan boord van een schip zou verwach-
ten. Ook de botten van huisdieren (hond en kat) in de 
groepen 2, 3, 4 en 6 lijkt enigszins vreemd. Eerder zou 
men een compleet skelet van een kat of hond verwachten. 
Rekening houdend met de oorzaak van de complexe stra-
tigrafische verspreiding van de vondsten (zie § 6.1.3) en 
het feit dat de kogge vrijwel zeker in de laatste levensjaren 
niet meer als varend schip in gebruik was, maar waar-
schijnlijk diende als onderkomen of bergplaats van een 
visser, maakt het aantreffen van botten van deze diersoor-
ten zeker acceptabel. Er was namelijk in die periode geen 
sprake van een voedselvoorraad aan boord van een schip, 
maar van een meer afwisselend (vers) voedselpatroon in een 
‘landsituatie’. De visser die verondersteld wordt aan boord 
Tabel 9. Victualie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
7.1 Watervoorraad ton, stoppen 98, 99, 101-106, 119 onder schip
7.2 Drankvoorraad - - -
7.3 Levende have - - -
7.4 Etensvoorraad duigenschaaltjes, stokjes, hazelnootdoppen, 
botten
90, 91-97, 304, 231-288 verspreid in en onder schip
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van het schip te hebben gewoond of er in ieder geval regel-
matig verbleef, zal ongetwijfeld wel eens een eend, gans of 
parelduiker hebben verschalkt en bijvoorbeeld met stropen 
een edelhert. De botten van hond en kat zijn waarschijn-
lijk van verdronken dieren. Het grote aantal botten doet 
veronderstellen dat een flink deel daarvan toch eerder als 
verspoeld materiaal uit de nederzetting en als resten van 
verdronken dieren moeten worden beschouwd.
Persoonlijke uitrusting/bewapening
De categorie persoonlijke uitrusting/bewapening kan 
nauwelijks vertegenwoordigd zijn in een vaartuig dat ver-
moedelijk reeds geruime tijd geen dienst meer deed. Een 
vrijwel recht en op doorsnede min of meer ovaal wortel-
houten mesheft en een vermoedelijk daarin horend ijzeren 
lemmet (fig. 6.68-86 en -139 en 6.69), een deel van een 
wortelhouten mesheft (fig. 6.68-85 en 6.69) en fragmenten 
van een versierde leren messchede (fig. 6.70 en 6.72-213A 
en B) zijn feitelijk de enige (incomplete) voorwerpen die 
hiertoe kunnen worden gerekend. Een fragment dun plaat-
koper met ingeslagen versiering (fig. 6.68-162 en 6.69) en 
79. Goubitz et al. 2001, 189 fig. 7. 
een vermoedelijk tinnen knoopje (fig. 6.68-163 en 6.69) 
zijn respectievelijk misschien afkomstig van een mes- of 
dolkschede en een riem. Van het ook hier ondergebrachte 
ronde plaatje koper met een gaatje (fig. 6.68-161 en 6.69), 
een afgebroken, gedraaid benen staafje met enkele versie-
ringsgroeven (fig. 6.68-169 en 6.69) en een dun plaatje 
lood of tin met ingestoken gaatjes (fig. 6.68-165 en 6.69) 
is de functie of juiste betekenis niet vast te stellen. Sommi-
ge van de gaatjes in de laatste zijn enigszins ruitvormig en 
kunnen gemaakt zijn met een els.
Het betrekkelijk grote aantal stukken en stukjes leer van 
voornamelijk schoenen, is oorspronkelijk vanzelfsprekend 
als persoonlijke uitrusting te beschouwen. Het betreft in 
alle gevallen onderdelen van (erg) versleten en afgedank-
te objecten. De stukken zijn aan boord bewaard om voor 
allerlei doeleinden stukken af te snijden voor hergebruik. 
Een rechter en een linker loopzool (fig. 6.70 en 6.72-191 
en -192) zijn waarschijnlijk van een paar. Twee andere 
(fig. 6.70 en 6.72-193B en -194) waarschijnlijk niet. Uit 
de laatste is een reepje gesneden. Het hakgedeelte van een 
uit twee stukken samengestelde loopzool (fig. 6.70, 6.71 
en 6.72 -211) is bewerkt. In het stuk is ruw een rond gat 
gesneden, terwijl de ronding van de hak hoekig is bijge-
werkt. Vermoedelijk bedoeld als een ophangpunt voor 
bijvoorbeeld een hengsel aan een voorwerp. In totaal zijn 
drieëntwintig loopzolen of delen daarvan en vijftien stuk-
jes van stikranden gevonden. Vier vrij compleet bewaard 
gebleven stukken bovenwerk (fig. 6.71 en 6.72-171A, B 
en C, -172A en B, -174A en B, en -175A) zijn, afgaand 
op de stikranden langs de bovenranden, afkomstig van 
enkelschoen of een hoog model (zie reconstructieschets fig, 
6.72). Ze zijn vergelijkbaar met het midden-14de-eeuwse 
type DDT708 uit Dordrecht.79 In de eerste en de laatste 
Fig. 6.68. Persoonlijke uitrusting/bewapening. Messen (85, 86 en 139), 
schedebeslag? (162), knoopje (163), rond plaatje koper (161), plaatje lood 






Fig. 6.69. Persoonlijke uitrusting/bewapening. Messen, schedebeslag?, 





Fig. 6.70. Persoonlijke uitrusting/bewapening. Schoenzolen (191, 192, 
193B, 194, 211), stukje zool met gat (211), messchede (213), vetertje 
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Fig. 6.72. Persoonlijke uitrusting/bewapening. Bovenwerk van schoenen (171A-C, 172A en B, 174A en B, 175A-C), schoenzolen (191,192, 193B, 194), 
















zijn nog delen van de leren veters aanwezig. In het ene 
einde van een los gevonden vetertje (fig. 6.70 en 6.72-
223) is een knoop gelegd. Verder zijn twee contreforts (fig. 
6.71 en 6.72-216 en -217) aangetroffen en een tong van 
een schoen (215). Het overgrote deel van de leervondsten 
betreft stukken en stukjes van het bovenwerk van verschil-
lende schoenen. Het lijkt er op dat het in alle gevallen een 
enkel- of hoog type schoen betreft met een met stikranden 
aangenaaide zool. Van sommige zijn delen afgesneden voor 
hergebruik. Een betrekkelijk groot stuk leer (187) kan 
niet van een schoen of laars zijn geweest. Misschien is het 
afkomstig van een jak of iets dergelijks. Een klein, recht-
hoekig stukje leer met een eveneens rechthoekig gat (fig. 
6.70 en 6.72-224) is een afgesneden einde van een riem. 
De kwaliteit van (het looien van) de stukken leer verschilt 
opvallend. Er zijn geen persoonlijke wapens in of bij het 
wrak aangetroffen.
In het verspoelde zand bij de voorkant van de kielplank is 
een muntje (fig. 6.73-308) gevonden. Afgaand op de vind-
plaats mag worden aangenomen dat het in het schip moet 
zijn verloren. Na het schoonmaken is het muntje door het 
Rijksmuseum Het Koninklijk Penningkabinet gedetermi-
neerd, het wordt beschreven in § 6.8.
Tabel 10. Persoonlijke uitrusting/bewapening
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
8.1 Kleding knoopje, jak?, riem 163, 187, 224 achterschip, ruim
8.2 Schoeisel schoenen 171-186, 188-223, 225 in en onder wrak
8.3 Naaigerei - - -.
8.4 Gereedschap/ bewapening messen, schedebeslag?, knoopje, 
messchede
85, 86, 139, 162, 163, 213 in en onder wrak
8.5 Zakgeld munt 308 voorschip
8.6 Diversen plaatje koper, plaatje met gaatjes, 
benen staafje
161, 165, 169 aan bakboord naast wrak
Nijkerk II kogge
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2.71F g. 6.71. Persoonlijke uitrusting/bewapening. Bovenwerk van een 
schoen (172, 174, 175 en 179) en twee contreforts (216 en 217). 
 
Fig. 6.73. Vals muntje van Reinald II of III (308). 
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6.6 Lading en handelswaar
Verspreid in en onder het achterschip zijn verschillende 
stukken en stukjes van een ronde, platte steen aangetroffen 
(288-1 t/m -19, fig. 6.74). Het gesteente is een zeer fijne, 
groengrijsachtige en dun gelaagde schist en heeft oor-
spronkelijk een diameter van ongeveer 46 cm gehad. Langs 
de randen is hij slechts 0,6 cm dik, terwijl hij naar het 
midden toe iets dikker wordt. De grootst gemeten dikte is 
1,3 cm. Aan beide zijden van de discusachtige steen is een 
dicht patroon van ongeveer 1,5 mm brede en 1 mm diepe 
krassen aangebracht. Het lijkt er op dat de krassen telkens 
op een vlakje van ongeveer 20x10 cm in dezelfde richting 
zijn aangebracht, terwijl dat bij de aansluitende vlakjes 
onder een andere hoek is gedaan. Daar waar deze vlakjes 
elkaar raken, lopen de krassen, soms kruislings, door elkaar 
heen. Het dichte patroon van krassen veronderstelt dat 
het stuk als een maalsteen bedoeld kan zijn geweest. De 
steen moet reeds zijn gebroken voordat hij kon worden 
gebruikt; er zijn geen gebruikssporen op te zien. Afgaand 
op de dikte en het brokkelige karakter van het gesteente, 
lijkt hij echter ongeschikt als maalsteen. Daarnaast ver-
wacht men een dergelijk voorwerp niet aan boord van een 
schip wat de reden is dat daarom aan een stuk uit een ooit 
vervoerde lading wordt gedacht. Twee onbewerkte stukjes 
natuursteen (fig. 6.74-292-1 en -2) vertonen veel overeen-
komst met het gesteente van de maalsteen. In § 6.5.3 is 
een aantal delen van voorwerpen beschreven die eventueel 
ook onderdeel geweest kunnen zijn van een lading.
6.7 Ballast?
In het voorschip zijn tussen de leggers en wrangen op en 
direct naast de stevenhaak en de kielplank en ter plaatse 
in het verspoelde zand onder het schip, ruim 300 ongeveer 
vuistgrote zwerfstenen gevonden. Grote(re) zwerfstenen 
worden regelmatig als ballast aangetroffen in scheepswrak-
ken in het voormalige Zuiderzeegebied. De plaats in het 
schip waar de stenen lagen geeft aan dat het om ballast kan 
gaan. Echter, het geringe aantal en de afmetingen van de 
stenen maken dit twijfelachtig. Uitgaande van een gewicht 
van 500-750 gram per steen betekent dat het in totaal om 
een maximum gewicht van 225 kg gaat. Vertaald naar 
ballast voor dit vaartuig levert dat nauwelijks enig effect 
op. Het is vanzelfsprekend echter goed mogelijk dat de 
stenen deel hebben uitgemaakt van een veel grotere partij. 
Op enkele kwartsieten en kwartszandstenen zijn tijdens 
de opgraving vage roetsporen gezien. Deze sporen waren 
mogelijk op meer stenen aanwezig en kunnen tijdens het 
wrakvormingsproces grotendeels zijn weggeschuurd. De 
aanwezigheid van de roetsporen kan betekenen dat de ste-
nen misschien hebben gediend voor de vloer van een stook-
80. Hellinga 1984, rapportage determinatie zwerfstenen, dossier Zo 36 RCE-Lelystad. 
plaats. De mogelijke uitvoering daarvan is reeds besproken 
in § 6.5.3. Het totaal aantal gevonden stenen beslaat een 
oppervlak van ongeveer 2,5 m². Dit is teveel voor een vloer 
van een stookplaats die bestaat uit een kist van ongeveer 
80x80x20 cm en die verder gevuld is met zand. De gehe-
le partij past (zonder zand) eventueel wel in een kist van 
ongeveer 100x100x25 cm. Een in het zand van de slieten-
vloer geïntegreerde stookvloer lijkt eveneens mogelijk.
De stenen waren alle zeer sterk afgerond (glad gerold) en 
buitengewoon gaaf. Ze zijn door W.Tj. Hellinga (†) gede-
termineerd.80 De schriftelijke rapportage luidt als volgt: 
Graniet 104
Syeniet   1
Dioriet   1
Gabbro   1
Apliet   1
Zandsteen   3
Gangkwarts   4
Kwartsiet   21
Schist   27
Gneis  100
Granaatgneis    1
Bohnlängraniet 1 omgeving Gothenburg
Lysekillgraniet    1 idem
Ogengneis    5 omgeving Trollhättan
Kwartszandsteen   13 Zuid-Zweden
Vuursteen    8 idem
Smålandgraniet    7 Småland (Zuidoost-Zweden)
Gangkwarts    1 idem
Basalt    3 idem
Oostbaltische graniet   1
Totaal  304
Conclusie
Het materiaal is beslist niet uit Nederland afkomstig. Het 
is te gelijkvormig, te gaaf, terwijl de soorten volkomen 
afwijken van Nederlandse associaties van zwerfstenen. 
Wegens het totaal ontbreken van kalksteen (krijt) is de 
partij zeker niet afkomstig uit Denemarken. Opvallend is 
dat het ‘herkenbare’ materiaal uitsluitend afkomstig is uit 
Zuidwest-, Midden-Zuid- en Zuidoost-Zweden. Ook de 
grote hoeveelheid gneisen wijst op deze herkomst. De ster-
ke afronding geeft aan dat de stenen over een belangrijke 
afstand zijn verplaatst (getransporteerd). De voornaamste 
verplaatsingsrichtingen door ijs en smeltwater zijn noord-
zuid en noordoost-zuidwest. Het aantal Smålandgesteenten 
wordt verklaard door het laatste. Uit het bovenstaande 
kan met aan zekerheid grenzende waarschijnlijkheid wor-
den geconcludeerd dat het materiaal afkomstig is uit het 
uiterste zuidwesten van Zweden (Malmö, Trelleborg).’ 
Aanvullend op de rapportage van Hellinga kan worden 
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opgemerkt dat de sterk afgeronde en in sommige gevallen 
bijna gepolijste stenen niet (alleen) het gevolg kunnen 
zijn van transport door ijs en/of in een smeltwaterrivier 
over een afstand van 500-700 km, maar misschien eerder 
van het daarna duizenden jaren heen en weer rollen op een 
rotsachtige kust. Een verzamelplaats aan de kust van het 
genoemde gebied lijkt daarom erg aannemelijk. 
6.8 Datering
Ark
Ondanks de zeer uitvoerig bestudeerde bodemprofielen 
bleek het niet mogelijk om op basis van de aanwezige 
sedimentatielagen tot een globale datering van de on-
dergang van de kogge te komen. Bij de meeste andere 
wrakken in de IJsselmeerpolders kan dat wel. De oudste 
dateerbare laag is de ZU IV-schelpenlaag, die in het eerste/
81. Vlierman 2006, 151.
tweede kwart van de 17de eeuw is afgezet.81 Dit kan in het 
zuidelijkste deel van de Zuiderzee echter ook nog iets later 
zijn geweest. De tussen deze laag en de kogge afgezette 
Almere-klei is nauwelijks gelaagd, terwijl in dit gebied 
bovendien een groot deel van het Almere-sedimentatiepak-
ket ontbreekt. In de bovenkant van dit Almere-kleipakket 
en gedeeltelijk in de ZU IV-laag stekend, zijn twee grote 
fragmenten van kogelpotjes gevonden, waarvan één met 
bezemstreekversiering. Het betreft afval van de nederzet-
ting, beide dateren uit de 13de eeuw. Het versierde exem-
plaar kan eventueel vroeg 14de-eeuws zijn. Het overgrote 
deel van al het gevonden schervenmateriaal afkomstig uit 
de nederzetting duidt op een zwaartepunt van bewoning in 
de 13de eeuw. Op het maaiveld en op ruime afstand van de 
kogge en de geulen, zijn slechts vier Siegburg-steengoed 
scherven gevonden, gebruiksaardewerk uit de periode ca. 
1310-1370. Het zijn de enige scherven die met zekerheid 
in de 14de eeuw gedateerd kunnen worden. Op grond 
hiervan kan worden vastgesteld dat er in het tweede kwart 
Fig. 6.74. Stukken van een maalsteen (288) en twee stukjes steen (292-1 










en zeker rond het midden van de 14de eeuw, waarschijn-
lijk geen sprake meer was van permanente bewoning van 
de nederzetting. Een bevestiging hiervoor kan worden 
gevonden bij het door Reinald III geschonken dijkrecht 
in het voorjaar van 1356. Dit kan een besluit zijn geweest 
naar aanleiding van de historisch vastgelegde zware storm 
in dat jaar. De aanleg van deze dijk geeft tevens aan dat 
het nu buitendijks gelegen land is prijsgegeven aan de zee. 
Het komt ook overeen met de historische gegevens, die 
aangeven dat Ark in de 14de eeuw in zee is verdwenen en 
in bronnen uit 1360-1370 niet meer wordt genoemd. De 
plaats van de kleine en iets noordelijker gelegen nederzet-
ting uit de Karolingische tijd is zeer waarschijnlijk reeds 
(lang) voor 1300 door kustafslag verdwenen.
Vondsten uit de kogge
In het zandpakket onder in de kogge is een aantal (globaal) 
dateerbare vondsten verzameld. Zo is bij de voorkant van 
de kielplank een muntje gevonden (fig. 3.73). Het is waar-
schijnlijk in het schip verloren. De determinatie door het 
Rijksmuseum Het Koninklijk Penningkabinet82 leverde 
de volgende gegevens op:
Op het eerste gezicht is het een ¼ Groot van Gelderland 
op naam van hertog Reinald II (1327-1343) of Reinald III 
(1343-1361). De omschrijving van een dergelijke munt 
luidt: 
Gelderland
Reinald II of Reinald III
¼ Groot, geslagen te Harderwijk
voorzijde: staande Gelderse leeuw met omschrift:
 + REIN : DVX : GHELRIE
keerzijde: lang kruis met omschrift:
 MON-ETA-DEH-ERD
Catalogus: Van der Chijs, Gelderland, plaat II, no. 6 en 7.
Een probleem is dat de omschriften van het onderhavige 
exemplaar niet geheel aan deze omschrijving voldoen. Ze 
luiden voor zover ze leesbaar zijn:
voorzijde: + REI(N) : DVX : O(N)ELRIE
keerzijde: MO(N)- AC-DE(N)-ERD
De kleine afwijkingen, onderstreept in de tekst, doen ver-
moeden dat het hier gaat om een vervalsing uit de tijd, 
dus 14de eeuw. Het voordeel van de vervalser is gelegen in 
de mogelijkheid minder zilver in deze munt te doen dan 
de officiële ¼ Groot (lager gehalte en lager gewicht). De 
daterende waarde van deze munt blijft gelijk aan de echte 
¼ Groot: (tweede helft) 14de eeuw.’ De ( ) bij de laatste 
omschrijvingen van de omschriften geven aan dat de be-
treffende letter slecht leesbaar is.
Het als type onbekende rood aardewerk kannetje moet, 
82. H.W. Jacobi, schriftelijke informatie, 25 oktober 1983.
83. Vlierman 1983, 3 en 4.
84. Jansma & Hanraets, schriftelijke rapportage maart 1994.
afgaand op een aantal kenmerken, eind 13de/begin 14de 
eeuw worden gedateerd. Daarnaast zijn in het schip scher-
ven gevonden van een rood aardewerken kookpot. De bolle 
vorm en versieringsgroeven geven aan dat het om een 
type gaat uit de tweede helft, mogelijk het midden van 
de 14de eeuw, terwijl de (scherven van) drie verschillende 
typen Siegburg kannetjes rond 1350 nog niet bekend zijn 
en gedateerd moeten worden in het derde of vierde kwart 
van de 14de eeuw. Dit betekent dat het vaartuig zo goed 
als zeker niet vóór ca. 1360 (definitief) kan zijn gezonken. 
Dat dit veel later zou hebben plaatsgevonden is eveneens 
onwaarschijnlijk. De ondergang van de kogge in het derde 
kwart van de 14de eeuw ligt daarom het meest voor de 
hand. Een aantal aanwijzingen duidt op de mogelijkheid 
dat het vaartuig reeds onttakeld moet zijn gezonken, der-
halve reeds was afgedankt en waarschijnlijk al enige tijd 
op de vindplaats lag afgemeerd. Het (achter)schip kan in 
deze laatste levensfase heel goed nog zijn gebruikt als (tij-
delijke) verblijfplaats van een visser of voor het opbergen 
van zijn visgerei.
Dendrochronologisch onderzoek 
In 1983, aan het einde van de opgraving, zijn elf hout-
monsters genomen voor eventueel ooit uit te voeren 
dendrochronologisch onderzoek. In dat jaar ontbraken de 
mogelijkheden daartoe nog in Nederland, terwijl bij de 
meeste scheepswrakken in de IJsselmeerpolders op basis 
van de aangetroffen inventaris een datering van de onder-
gang van het schip kon worden bepaald binnen een korte 
periode.83 Ook kan aan de hand van de kwaliteit van het 
scheepshout en de mate van reparatie vaak een acceptabele 
ouderdom voor het schip (ten tijde van het vergaan) wor-
den geschat. Samen met het financiële aspect, de redenen 
om toen nog geen al te hoge prioriteit aan jaarringonder-
zoek in Duitsland te geven. Omdat tijdens de opgraving 
werd besloten het schip te bewaren en dat daartoe alle 
onderdelen onder de grondwaterstand zouden worden 
herbegraven om conservering in de toekomst mogelijk te 
maken, zijn slechts monsters genomen van los aangetrof-
fen onderdelen, waarvan de oorspronkelijke plaats in de 
scheepsromp op dat moment niet kon worden achterhaald 
en van enkele wegerplanken. Dus zonder een duidelijk 
vooraf gestelde vraagstelling met betrekking tot eventuele 
bouwfasen of reparaties. De resultaten van het jaarringon-
derzoek door RING84 zijn volledig weergegeven in Appen-
dix 6.D. Een deel van de informatie luidt als volgt: ‘geen 
van de monsters kon afzonderlijk gedateerd worden met de 
ons ter beschikking staande referentiechronologiën. Alle 
monsters behalve m. 12 en 13 konden echter onderling ge-
dateerd worden en worden gemiddeld tot een objectcurve, 
kkostd. Deze wordt vervolgens absoluut gedateerd:
Gezien de positie van de spintgrens is het onwaarschijn-
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lijk dat de houtmonsters afkomstig zijn uit gelijktijdig 
gevelde bomen. In volgorde van ouderdom schatten we de 
veldatum van de houtmonsters die spinthout bevatten, en 
uitgaande van een gemiddeld aantal spintringen van 27+7, 
als volgt:
Tabel 11. Objectcurve
Dendronaam Referentie-chronologie Datering gl. t. ÓC
kkostd Apeldoorn 1173-1334 AD 68.7 5.53 0.001kkostd
kkostd O. Nederland/ Westfalen 1173-1334 AD 61.8 4.91 0.01













Tabel 13. Interpretatie van de dateringen
Object Einddatering Veldatum
Oz36 (kogge) 1334+1 (de laatste ring wordt nooit gemeten) 1135/1336 AD
Tabel 14. Geschatte veldata van de monsters met spinthout
Dendronaam Einddatering Veldatum
kko171 1319 1319-1326 AD
kko180 1323 1323-1331 AD
kko190 1326 1326-1339 AD
kko151 1326 1326-1339 AD
kko140 1334 1334-1342 AD
kko100 1335 1335-1342 AD 
Hoewel deze schattingen ten dele overlappen, is duidelijk 
dat de veldatum van kko171 niet kan samenvallen met die 
van kko100 en kko140, en waarschijnlijk evenmin samen-
valt met die van kko151 en kko190, hetgeen betekent dat 
we hier met tenminste twee ‘bouwfasen’, of tenminste één 
reparatie of verbouwing, te maken hebben, en misschien 
zelfs met meer.’ 
Tijdens de finale reconstructie kon van een aantal los gevon-
den en bemonsterde scheepsonderdelen de oorspronkelijke 
plaats worden teruggevonden. Van andere is het mogelijk, 
afgaand op de vorm en de vindplaats in het wrak, de plaatsen 
globaal aan te duiden. De dendronaam kko171 staat voor 
een monster van wrang M, die kon worden herkend als de 
wrang van S28. Kko180 is van een spantfragment uit het 
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achterschip aan de bakboordzijde, ter hoogte van de gangen 
J en K. De veldatum van kko171 suggereert dat de bouw 
(vrij kort) na 1326 AD kan zijn aangevangen. De wrang kan 
feitelijk alleen tijdens (het laatste deel van) bouwfase 3 zijn 
aangebracht (zie § 3.3.2). Er zijn geen monsters genomen 
van de scheepsdelen, die tijdens de eerste twee bouwfasen 
zijn gebruikt, zodat een eventueel iets vroegere aanvang van 
de bouw zelfs niet geheel is uit te sluiten. Van het achter-
schip is gezegd dat het vrijwel zeker tijdens de volledige 
bouwperiode tot en met gang N is opgetrokken en dat pas 
(veel) later zetboord O moet zijn aangebracht. De veldata 
van beide monsters veronderstellen een totale bouwperiode 
van tenminste 5 jaar, wat nogal lang lijkt. Bij monster kko 
190 gaat het om een bovenste oplanger uit de achterste helft 
van het schip en bij kko151 waarschijnlijk om de onderste 
oplanger van S11 aan stuurboord. De veldata van beide stuk-
ken veronderstellen dat ze pas na 1339 AD kunnen zijn aan-
gebracht. Bij de eerste is dat niet ondenkbaar, maar dan zou 
bijvoorbeeld met het aanbrengen van de bovenste oplangers 
een aantal jaren zijn gewacht, wat niet erg waarschijnlijk is. 
Meer voor de hand ligt misschien dat in de periode rond ca. 
1340 de dwarsbalken 7, 8 en 9 zijn aangebracht, waardoor 
het oplanger-/spantenpatroon moest worden aangepast. 
Dezelfde veldatum van kko151 is in dit verband moeilijk te 
verklaren, omdat het niet zo voor de hand ligt dat een on-
derste oplanger zou zijn vervangen. Het flinke aantal tijdens 
de afbouw met gesinteld mosbreeuwsel gedichte scheuren 
in de onderzijde van het vlak veronderstelt een betrekkelijk 
lange bouwperiode. Kko100 is een bovenste oplanger met 
een schuin aflopende, rechte bovenkant. Het is zeer waar-
schijnlijk de bovenste oplanger van S36 aan stuurboord in 
het voorschip. De veldatum van het stuk veronderstelt dat 
het geruime tijd na de bouw (na 1342 AD) is aangebracht. 
Dezelfde datering van kimweger B aan stuurboord in het 
voorschip lijkt vreemd. Het is echter zeer goed denkbaar dat 
tijdens de bouw van het voorkasteel ook het voorste deel van 
de kimweger zwaarder is uitgevoerd (vergelijk de verwijder-
de dwarsbalk 6 waarna over het gat in de huid een ‘balkwe-
ger’ is aangebracht). Meer en uitgebreider jaarringonderzoek 
aan daarvoor aan te wijzen onderdelen van het wrak zou 
hierover meer duidelijkheid kunnen brengen.
14C-onderzoek
Door het Centrum voor Isotopen Onderzoek van de Rijks-
universteit Groningen is een houtmonster onderzocht. Het 
betreft een stukje met spinthout van de wrang van S28 uit 
het voorschip (GrN-205770) met als resultaat een datering 
van 710 ± 20 BP.85
Resumerend kan het volgende worden geconcludeerd. Op 
basis van de nu uit dendrochronologisch onderzoek verkre-
gen resultaten is de bouw van de kogge in het begin van 
85. J.N. Lanting, schriftelijke rapportage 8 juli 1994.
het tweede kwart van de 14de eeuw aangevangen en kan 
deze aanvankelijk enige vertraging hebben opgelopen door 
het bijvoorbeeld niet voorhanden hebben van het beno-
digde hout. Rond ca. 1340 is het vaartuig aangepast/ver-
bouwd (aanbrengen van de dwarsbalken 7, 8 en 9 en een 
geheel gesloten dek op de schaarbalken). Een aantal jaren 
later is het voorkasteel gebouwd. Dit kan echter ook reeds 
rond 1340 zijn gebeurd. Bij de jongst gedateerde stukken 
gaat het om reparatie (denk hierbij aan de reparatie in de 
huid onder de plaats waar de draagbalk van het voorkasteel 
heeft gestaan). De kogge kan daarna nog zeker 10-20 jaar 
dienst hebben gedaan en uiteindelijk zijn afgedankt. De 
dwarsbalken uit het midden- en voorschip, grote delen van 
het dek, de schaarbalken en de kastelen plus het boven-
boord van het midden- en voorschip aan de bakboordzijde 
kunnen hierna zijn gesloopt, terwijl een visser nog enige 
jaren gebruik heeft gemaakt van het achterschip. Het 
definitief zinken en uit elkaar raken van de scheepsromp 
en het wegspoelen van de laatste bewoningssporen van de 
nederzetting Ark kunnen mogelijk verband houden met 
de in § 6.3.1 gememoreerde storm in 1356 en de zwaarste 
storm van de 14de eeuw in 1362. De scherven van de rood 
aardewerk kookpot en van de steengoed kruikjes geven aan 
dat dit vrijwel zeker niet voor ca. 1350 kan hebben plaats-
gevonden.       
6.9 Samenvatting
Ark
Aardewerk- en steengoed scherven en een flinke hoeveel-
heid botten van slachtafval, gevonden in de sedimenta-
tielagen boven de kogge en in de restanten van catastrofaal 
opgevulde afwateringsgeulen hebben aangetoond, dat zich 
in de nabijheid van het wrak van de Nijkerk II-kogge 
tussen de 12de en de eerste helft van de 14de eeuw een 
boerennederzetting bevond. Buiten deze vondsten zijn 
verder alle sporen van de nederzetting gelijktijdig met het 
door de zee in fasen opruimen van een minimaal 2-2,5 m 
hoog klei-op-veenpakket verdwenen. Zeer waarschijnlijk 
hebben de uit historische bronnen overgeleverde zware 
stormen in 1356 en 1362 hiertoe de laatste en definitieve 
genadeslagen toegebracht. Het door hertog Reinald III 
van Gelre in 1356 verleende recht een dijk aan te mogen 
leggen, zeer waarschijnlijk iets ten zuiden van de vind-
plaats, ondersteunt deze vooronderstelling. 300-400 m 
noordelijker was bij een mogelijk door turfsteken ontstane 
geul de oudste, Karolingische nederzetting gebouwd. 
Vermoedelijk bestond deze uit enkele boerderijen, terwijl 
er in de 10de en 11de eeuw vrijwel zeker geen sprake is 
geweest van bewoning van (één van) deze twee nederzet-
tingen. De plaats van beide sites, nog bestaande namen op 
het aangrenzende ‘oude’ land (de Arkemheense polder) en 
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historische bronnen van de Werdense Hof in Putten, ver-
onderstellen dat het hier moet gaan om de Karolingische 
nederzetting Archi en het 12de-14de eeuwse (H)erca en 
Erke = Ark, waarvan de naam in bronnen uit 1360-1370 
niet meer voorkomt. De kogge lag (afgemeerd) in een 
‘havenkom’, enkele honderden meters ten noorden van de 
plaats van de jongste nederzetting. 
Schip 
Het geheel van eikenhout gebouwde schip heeft een opval-
lende rompvorm, een typische constructie en karakteristie-
ke bouwelementen. Het voerde één mast, die in een gat in 
een verzwaard uitgevoerd deel van een lang zaathout stond, 
had vanaf de bouw waarschijnlijk reeds een achterkasteel 
en was uitgerust met een stevenroer. Uitgaand van de de-
finitie van Heinsius, op grond van vergelijking met vaar-
tuigen die op enkele zegels zijn afgebeeld en in historisch 
bronnen als kogge zijn omschreven en aangenomen dat de 
Bremen-kogge inderdaad een kogge is, mag worden vast-
gesteld dat het bij dit schip om een kogge uit de bloeitijd 
van de Hanze gaat. Het waarschijnlijk als handelsschip 
gebouwde vaartuig is een flink aantal jaren later aangepast 
c.q. van een voorkasteel voorzien en mogelijk gelijktijdig 
van een geheel doorlopend dek, wat verband kan houden 
met een (gedeeltelijke?) andere functie (militair?). 
Het lijnen- of plankenplan toont een opvallende, hoog-
boordige scheepsromp met een rechte kiel en weinig zeeg 
en met rechte, vallende stevens en hellende zijden. In het 
achter- en voorschip hebben de spanten in de zijden een 
zwakke S-vorm. Het voorschip is iets hoger dan het ach-
terschip. De achter- en voorstevenbalk zijn respectievelijk 
onder een hoek van ca. 120º en 130º aangebracht. De gan-
gen van het altijd boven water zichtbare deel van de romp 
zijn overnaads gebouwd en lopen vanaf gang G achter, 
respectievelijk voor de stevenbalken langs. De kopse ein-
den van de planken worden aan de voorzijde afgedekt en 
beschermd door een buitensteven, achter eindigen ze tegen 
elkaar op de achterkant van de stevenbalk. De planken van 
het vlak (gangen A t/m C) zijn ter plaatse van het ruim 
karveel naast elkaar aangebracht en alleen met houten 
pennen aan de leggers en wrangen verbonden. De in het 
achter- respectievelijk voorschip doorlopende gangen gaan 
op bepaalde punten over in een overnaadse constructie. De 
plankeinden hiervan en van de daarop volgende gangen D 
t/m G, zijn in sponningen in de stevenhaken en in de on-
derste helft van de stevenbalken vastgespijkerd. 
De D-gang is de eerste volledig overnaads aangebrachte 
gang, die met tweemaal omgeslagen en in het hout te-
ruggedreven spijkers is bevestigd. De spanten zijn opge-
bouwd uit leggers of wrangen en in de zijden in principe 
verlengd met twee oplangers. De leggers en wrangen zijn 
het zwaarst uitgevoerd, de bovenste oplangers het lichtst. 
Over de inhouten was een zogenaamde open wegering 
aangebracht, voornamelijk bedoeld als langsverband aan 
de binnenzijde en waarvan de twee kimwegers aan beide 
zijden zwaarder zijn uitgevoerd dan de andere wegerplan-
ken. Aanvankelijk heeft het schip waarschijnlijk zes door 
de huid stekende dwarsbalken gehad, vier door gang J en 
twee (in het achterschip) door gang K. 
De door gang L en M stekende dwarsbalken zijn waar-
schijnlijk gelijk met het plaatsen van het voorkasteel aange-
bracht, terwijl toen mogelijk ook de opening in het boord 
is gemaakt en het schip een geheel doorlopend dek kreeg. 
De reconstructie van de scheepsromp toont van bovenaf 
gezien een opvallend onderwaterschip, een laurierbladvorm, 
die scherp toeloopt naar beide stevens. Op dek- en boord-
hoogte is echter sprake van de vorm van een iets uitgerekte 
halve walnoot, waarbij het voorschip iets breder is dan het 
achterschip. Naast de door de huid stekende dwarsbalken, 
waarvan de koppen door aan de voorzijde daarvan aange-
brachte balkwillen werden beschermd, zijn de stevenhaken 
de meest karakteristieke bouwelementen. Ze vormen zowel 
het achterste respectievelijk het voorste deel van de kiel-
plank als de onderste stukken van de stevenbalken. 
De ongeveer 1,5 m boven de (onderste zes) dwarsbalken 
uitstekende en naar buiten hellende boorden werden met 
zware, opstaande knieën op hun plaats gehouden. Deze 
knieën vormden samen met in de langsrichting van het 
schip aangebrachte schaarbalken voor een vormvaste con-
structie van het bovendekse deel van het schip. De naden 
tussen de huidplanken zijn, zowel aan de binnen- als aan 
de buitenkant van de huid, met gesinteld mosbreeuwsel 
waterdicht gemaakt. Deze typische breeuwmethode is ge-
durende de koggenbouwtraditie geëvolueerd en verdwijnt 
bijna gelijktijdig met het einde van de Hanzeliga. Het 
ontwerp, de vormgeving en de constructie van het schip 
duiden op reeds lang bestaande kennis en vakmanschap. 
Het is beslist géén prototype, maar een voorbeeld van een 
reeds volledig ontwikkeld scheepstype. De belangrijkste 
(gereconstrueerde) hoofdafmetingen zijn:
- lengte over de stevens op boordhoogte  20,0 m
- maximale breedte over het boord   8,7 m
- hoogte van de achtersteven van de kiellijn 
 tot boordhoogte   5,1 m
- hoogte van de voorsteven van de kiellijn 
 tot boordhoogte   6,2 m
- holte midscheeps van de kiellijn tot 
 boordhoogte   4,3 m  
Uit het resultaat van de gedetailleerde analyse van het 
wrak, de bouw van een schaalmodel en de vrijwel gelijk-
tijdig en ten dele experimenteel archeologisch uitgevoerde 
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bouw van een replica op ware grootte (de Kamper kogge; 
zie hoofdstuk 7) bleek dat het noodzakelijk was opnieuw 
de veldtekeningen te bestuderen en een reconstructie-
poging op papier te ondernemen. Misinterpretatie van 
de plaats waar de twee gevonden dwarsbalkconstructies 
oorspronkelijk waren aangebracht, hadden namelijk tot de 
conclusie geleid dat dit met de voorhanden zijnde infor-
matie niet mogelijk was. De finale reconstructie op papier 
maakt duidelijk hoe het schip er uit moet hebben gezien 
en wat de oorspronkelijke afmetingen zijn geweest. De 
bouwvolgorde en (acht) bouwfasen van het schip konden 
worden vastgesteld, waardoor onder andere duidelijk werd 
dat we hier te maken hebben met het eerst vrijwel volledig 
afbouwen van het onderwaterschip (bottom first methode). 
Vervolgens zijn de huidgangen volgens de shell first me-
thode aangebracht, daarna de oplangers en wegeringen 
tot dwarsbalkhoogte. In het laatste deel van de bouw de 
dwarsbalken, de huidgangen, de oplangers, de wegering- 
en tot boordhoogte, het achterkasteel en het achter- en 
voordek. De wrangen, oplangers en wegerplanken in het 
achter- en voorschip zijn zeer waarschijnlijk pas geplaatst 
nadat de onderste zes dwarsbalken, de huidgangen daarbo-
ven en de oplangers en wegerplanken tussen spant 2 en 26 
waren aangebracht. Het bouwen van het voorkasteel, het 
aanbrengen van de bovenste drie dwarsbalken, het waar-
schijnlijk geheel doorlopende dek en het plaatsen van een 
86. Vlierman, 1992b.
87. Reinders 1986, 2.
zetboord als nieuwe bovenste gang van het boord, heeft 
waarschijnlijk 10-15 jaar na de bouw plaatsgevonden. Aan 
de ligging van de losliggende wrakrestanten in de aange-
troffen situatie (zie overzichtstekening, bijlage 6.I) kon 
worden afgeleid hoe het schip in fasen uit elkaar moet zijn 
geraakt en dat dit vrijwel zeker tijdens uit het noorden ko-
mende stormen heeft plaatsgevonden. In de studie zijn ook 
de gevolgde documentatiemethoden beschreven. Het in 
onderdelen uiteengenomen wrak is op de vindplaats onder 
de grondwaterstand herbegraven (fig. 6.75). 
Uitrusting en inventaris 
Voor de indeling van aan boord van laatmiddeleeuwse 
vaartuigen gevonden voorwerpen, die deel hebben uitge-
maakt van de scheepsuitrusting en -inventaris is een aanzet 
gemaakt bij het publiceren van de voorwerpen uit de Al-
mere I-kogge.86 In deze studie worden alle voorwerpen uit 
de koggen, die net als alle andere scheepswrakken met hun 
inhoud beschouwd moeten worden als ‘een onverbrekelijk 
geheel en als enige beschikbare bron voor de bestudering van de his-
torie van verschillende scheepstypen en hun gebruik,’87 ingedeeld 
in de hierna weergegeven categorieën en volgorde:
1. Scheepsuitrusting
2. Bedrijfsuitrusting
3. Administratie en navigatie
4. Gereedschap
5. Huisraad
6. Koken, eten en drinken
7. Victualie
8. Persoonlijke uitrusting/bewapening
Als de kogge reeds geruime tijd afgedankt en deels ge-
sloopt in de ‘havenkom’ heeft gelegen, voordat zij defini-
tief zonk en uit elkaar raakte, dan is het niet vreemd dat er 
slechts weinig of geen voorwerpen van waarde zijn gevon-
den die met zekerheid aan de (oorspronkelijke) uitrusting 
en inventaris zouden kunnen worden toegeschreven. De 
enkele (delen van) voorwerpen die daar redelijkerwijs toe 
behoord kunnen hebben zijn in de verschillende catego-
rieën en de daarbij behorende tabellen beschreven. Voor 
de categorie scheepsuitrusting zijn dat de drie stukken 
van een geweven, wollen en geteerd zeil, die tevens als een 
unieke vondst mogen worden beschouwd. Dankzij deze 
stukken kan namelijk voor het eerst worden vastgesteld 
dat koggen, net als de Vikingschepen, met wollen zeilen 
voeren. Bevestiging voor deze vooronderstelling wordt 
gevonden bij enkele andere in deze publicatie behandelde 
vaartuigen. Een andere opvallende vondst is de houten 
afvoergoot, die waarschijnlijk tevens als wc fungeerde. 
De categorie bedrijfsuitrusting is slechts vertegenwoor-
digd door enkele stukjes van houten graanschoppen en een 






Fig. 6.75. Het onder de grondwaterstand deponeren van het zaathout 
(en de andere onderdelen van de kogge) op de plaats waar het wrak is 
opgegraven.
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waarvan het blad gedeeltelijk van een ijzeren bekleding 
was voorzien, lijkt feitelijk alleen geschikt voor turfsteken. 
Het blijft daarom de vraag of dit object wel tot het schip 
mag worden gerekend. Het is bijna vanzelfsprekend dat 
er geen voorwerpen zijn gevonden die thuishoren bij de 
administratie en navigatie van de kogge. Een afgeknapte 
kompas(?)naald zou eventueel in die categorie kunnen 
worden ondergebracht. Het kleine lepelboortje kan tot 
gereedschap gerekend worden (dat tijdens de bouw van 
het schip is verloren?). De scherven van een teerpot kun-
nen met vrij grote zekerheid tot het ‘gereedschap’ van de 
kogge worden gerekend, dit geldt mogelijk ook voor de 
twee marlpriemen, maar die kunnen ook tot het gereed-
schap van een visser hebben behoord. Van huisraad is aan 
boord van middeleeuwse schepen niets of nauwelijks iets 
te verwachten. De opmerkelijke zandloperachtige, beuken-
houten kandelaar kan daarom misschien net zo goed het 
bezit van de laatste bewoner zijn geweest. Hetzelfde mag 
misschien ook wel van de eerder genoemde turf(?)schop 
worden verondersteld. 
Enkele roetsporen op de zwerfstenen in het voorschip 
zijn de enige sporen, die eventueel direct met een stook-
plaats in verband kunnen worden gebracht, enkele stukjes 
steenkool zijn de voorbeelden van aan boord gebruikte 
brandstof. Het is de eerste keer dat deze soort brandstof 
in een middeleeuws scheepswrak in Nederland is aange-
troffen. De kogge heeft oorspronkelijk vrijwel zeker een 
stookplaats gehad. Een afgebroken pootje van een kleine 
bronzen kookpot is van een grape, die ooit deel heeft uit-
gemaakt van het kookgerei van het schip. Bij de scherven 
van een rood aardewerken kookpot is dat de vraag. Deze 
in de tweede helft of mogelijk het midden van de 14de 
eeuw te dateren pot kan eventueel ook tot het bezit van de 
laatste bewoner hebben behoord, wat eveneens geldt voor 
de scherven van drie verschillende steengoed kannetjes 
uit Siegburg. Ze zijn van een type dat rond 1350 nog niet 
bekend is en pas in het derde en vierde kwart van die eeuw 
algemeen wordt gebruikt. Het bijzondere en als type in 
onze streken volledig onbekende rood aardewerk kannetje 
moet op grond van bepaalde kenmerken uit de late 13de 
of vroege 14de eeuw dateren en is vrijwel zeker een object 
uit de inventaris geweest. Het kannetje is absoluut niet 
afkomstig uit Nederland of direct omringende landen en 
moet haast wel aan boord van de kogge zijn meegenomen. 
Het vertoont vrij veel overeenkomsten met vondsten uit 
het pottenbakkerscentrum Saintonge, ten zuidoosten van 
La Rochelle (Frankrijk). Het fragment van een klein, ge-
draaid houten bordje hoort ook vrijwel zeker in de inventa-
ris thuis. Interessant is de mogelijke functie van de jaren-
lang als ‘koggenstokjes’ omschreven ruw gesneden, dunne 
en ongeveer 15 cm lange en puntig toelopende stokjes. Ze 
zijn direct vergelijkbaar met stokjes die deel uitmaakten 
van kleine gevlochten mandjes, waarin (in Noord-Italië) 
tamme kastanjes werden verpakt en vervoerd. Verder zijn 
in de categorie victualie delen van een tonnetje, duigen-
schaaltjes, botten van genuttigd vlees en hazelnootdoppen 
gevonden. De laatste categorie, persoonlijke uitrusting/
bewapening, wordt slechts vertegenwoordigd door enkele 
afgedankte delen van schoenen en delen van enkele messen 
en messcheden. De als ballast of als inhoud van een kist 
voor een stookplaats gebruikte zwerfstenen kunnen feite-
lijk alleen aan de Zuid-Zweedse kust zijn verzameld, waar-
uit met de nodige voorzichtigheid mag worden afgeleid 
dat de kogge ooit in de Oostzee is geweest.
Datering
Het (valse) muntje van Reinald II of III is vermoedelijk 
in het schip verloren en vormt samen met de steengoed 
en rood aardewerkscherven van de kookpot de belang-
rijkste informatie voor de tijdsbepaling van de definitieve 
ondergang. Dit heeft zo goed als zeker plaatsgevonden in 
het derde kwart van de 14de eeuw, mogelijk als gevolg 
van de storm in 1362. Dendrochronologisch onderzoek 
heeft duidelijk gemaakt dat het benodigde hout voor het 
schip op de Veluwe, in Oost-Nederland en/of in Westfalen 
is gekapt en dat men met de bouw van de kogge in het 
begin van het tweede kwart van de 14de eeuw moet zijn 
begonnen. De bouw heeft waarschijnlijk niet in een ‘kort’ 
tijdsbestek plaatsgevonden, maar heeft mogelijk vertra-
ging gekend. Rond ca. 1340 is het schip waarschijnlijk 
aangepast en van een voorkasteel en een geheel doorlopend 
dek voorzien. Hierna kan de kogge nog zeker 10-20 jaar 
dienst hebben gedaan. Of het een Gelders schip was en of 
de aanpassing rond ca. 1340 en de aanwezigheid van het 
mogelijk uit Zuidwest-Frankrijk afkomstige kannetje iets 
te maken hebben gehad met de door Reinald II verrichte 
inspanningen voor de Honderdjarige Oorlog en/of militai-
re activiteiten op de Zuiderzee in het midden van de 14de 
eeuw, zullen wel altijd vragen blijven. Uiteindelijk is de 
kogge afgedankt en waarschijnlijk gedeeltelijk gesloopt. 
Een aantal visserijattributen en een ‘leefnet’, plus enkele 
eerder genoemde voorwerpen, doen vermoeden dat het 
vaartuig in zijn laatste levensjaren als opbergruimte en/
of verblijfplaats van een visser kan hebben gediend. Het 
is niet duidelijk geworden of de merkwaardige ‘slieten-
vloer’ achter de mast onderdeel is geweest van het schip of 
misschien eerder verband houdt met de geschetste laatste 
‘woonsituatie’. 
De Kamper Kogge op de IJssel.
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Bij aanvang van deze studie over alle archeologische 
koggevondsten in de Nederlanden in 2000 was het zeer 
wenselijk een zo uitgebreid mogelijke referentie te heb-
ben waaraan de (gegevens van de) verschillende wrakken 
zouden kunnen worden getoetst. Hiervoor is als basiswrak 
de Nijkerk II gekozen. De reden hiervoor: het is de meest 
complete en uitgebreid gedocumenteerde opgegraven 
grote kogge in Nederland. Daarnaast was tussen medio 
1994 en het voorjaar van 1998 door het NISA reeds een 
reconstructiemodel schaal 1:10 van de volledig uit elkaar 
geslagen aangetroffen kogge gebouwd en was in Kampen 
in dezelfde periode het schip 1:1 nagebouwd/experimen-
teel gereconstrueerd. Het uitgangspunt bij de bouw van de 
Kamper kogge was het door J.-M.A.W. Morel1 op papier 
gereconstrueerde vlak van de Nijkerk II. 
Bij het Nederlands Instituut voor Scheeps- en onderwa-
terArcheologie (NISA) leefde reeds lang de wens een opge-
graven laatmiddeleeuws schip na te bouwen om proefonder-
vindelijk vast te laten stellen hoe met name de vaartuigen 
uit deze periode van de maritieme geschiedenis werden 
gebouwd. Vanzelfsprekend bestonden over allerlei aspecten 
van deze wrakken reeds de nodige ideeën over hoe een en 
ander in zijn werk moet zijn gegaan en er uit moet hebben 
gezien. Een schip op ware grootte nabouwen zou concrete 
antwoorden en inzichten kunnen opleveren. Zo vormden 
dus niet alleen de originele archeologische gegevens van het 
wrak het referentiekader, maar ook (de bevindingen tijdens 
de bouw van) het model en het 1:1 nagebouwde/gerecon-
strueerde vaartuig, de Kamper kogge (fig. 7.1).        
Over het bouwen van de Kamper kogge is nooit een verslag 
gepubliceerd. Een belangrijke reden, naast het hiervoor ge-
schetste, om in deze studie op te nemen.2 Het betrekkelijk 
uitvoerige verslag is conform  voorgaande opgravingver-
slagen (hoofdstukken 3 t/m 23) ingedeeld om vergelijking 
met het verslag over de Nijkerk II te vergemakkelijken. In 
het verslag en in de samenvatting en conclusie is verwoord 
welke antwoorden op soms reeds lang bestaande vragen zijn 
gevonden en of meer duidelijkheid is verkregen over hoe 
deze schepen werden gebouwd en de vermoedelijke volgor-
de daarvan. Ook wordt aangegeven in hoeverre de bouw de 
bestaande ideeën bijstelde/bevestigde of ze juist verwierp 
en hoe men bijvoorbeeld problemen oploste. In 2005/2006 
1. Toenmalig directeur van het NISA.
2. Door A.J. van den Heuvel & K. Vlierman met aanvullingen van K. Sars.
3. Van den Berg et al. 2007, 12-13.
is in het kader van voorliggende studie op basis van de 
archeologische gegevens een volledige reconstructie van de 
scheepsromp getekend en zijn alle opgravinggegevens van 
de Nijkerk II in een verslag verwerkt (hoofdstuk 6 en de 
bijlagen 6.I t/m 6.V). Dit had vooraf moeten gaan aan het 
daadwerkelijk nabouwen van het schip.      
Experimenteel scheepsarcheologisch onderzoek in Neder-  
land is tot het bouwen van de Kamper kogge beperkt 
gebleven tot het namaken van de mesolitische boomstam-
kano van Pesse (Dr.; Drents Museum, Assen), het voor Ar-
cheon nabouwen van de uit planken samengestelde en uit 
de Romeinse Tijd daterende rivieraak Zwammerdam 6 en 
een zalmschouw (Nz 66 II, Zuidelijk Flevoland) door De 
Boer & Sars. Verder zijn de uit de Romeinse Tijd daterende 
vaartuigen De Meern I en II en enkele historische schepen 
nagebouwd. De Batavia, gebouwd door Willem Vos in Le-
lystad, is daarvan het meest bekende en indrukwekkendste 
voorbeeld. De bouw van het laatste schip was gebaseerd op 
historische informatie en de aan de hand daarvan gemaakte 
reconstructietekeningen. De ervaringen opgedaan bij het 
nabouwen/reconstrueren van de Nijkerk II-kogge leverde 
een wezenlijke bijdrage aan de interpretatie van de bouw 
(volgorde) van dit schip. 
7.1 Wat vooraf ging
In 1989 werd in Kampen het initiatief genomen om een 
Hanzekogge te bouwen.3 Mede door dit bekende handels-
schip is Kampen in de Late Middeleeuwen een toonaange-
vende stad geworden. Onder aanvoering van wethouder H. 
Bastiaan werd een werkgroep gevormd uit vertegenwoor-
digers van gemeente en bedrijfsleven om te onderzoeken 
of een dergelijk project haalbaar was en wat er bij komt 
kijken. Naast het creëren van een politiek draagvlak, het 
kiezen van een organisatievorm, hoe te komen aan finan-
ciële middelen, het vinden van een geschikte bouwlocatie 
en wie als bouwmeester aan te trekken, werd de vanuit de 
Nederlandse scheepsarcheologie zeer gewenste invalshoek 
gekozen, namelijk een wetenschappelijk en historisch 
verantwoord bouwplan. Hierover zijn gesprekken gevoerd 
met het NISA en andere deskundigen. 
7Het nabouwen van de 
Nijkerk II: de Kamper kogge
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Morel bestudeerde de verschillende dossiers van de in de 
IJsselmeerpolders opgegraven koggen en kwam tot de con-
clusie dat het wrak van kavel Oz 36 in Zuidelijk Flevoland 
(de Nijkerk II-kogge, hoofdstuk 6) de beste en meest com-
plete informatie kon verschaffen om een dergelijk project 
te kunnen realiseren. Op 18 december 1991 werd de Akte 
van Oprichting getekend en is de Stichting Kamper kogge 
een feit. Naast het stichtingsbestuur komt er een projectbu-
reau dat als klankbord de bouw begeleid en een technische 
commissie doet uitgebreid onderzoek naar de wijze waarop 
verantwoord gebouwd kan worden. Als bouwfirma wordt 
Sars Houtbouw (bouwmeester Kees Sars en leermeester An-
ton van den Heuvel) aangetrokken. Sars stelt een begroting, 
een werk- en een scholingsplan op. Het Europees Sociaal 
Fonds (E.S.F.) steekt geld in het project om werkzoekenden 
te scholen en werkervaring op te laten doen. Er werkten 
gemiddeld twaalf deelnemers gelijktijdig mee en in totaal 
zestig mensen gedurende 3,5 jaar bouwtijd. Toen het zeker 
was dat in Kampen gebouwd ging worden, begon Morel 
met het uitwerken van de opgravingstekeningen van de 
Nijkerk II-kogge en werd door J. van der Zee (modelbouw- 
er bij het NISA), begonnen met een reconstructiemodel 
schaal 1:10. De bouw van dit model is in fasen uitgevoerd 
(zie § 6.2.4) en diende tevens als werfmodel voor de bouw 
en bouwvolgorde van het na te bouwen vaartuig. 
Het bouwen van het vlak leverde zowel bij het model als 
bij de Kamper kogge geen problemen op. Aan het scheeps-
wrak ontbraken flinke stukken van de bovenste delen van 
de zijden. Ondanks de gedetailleerd op schaal 1:10 gete-
kende wél gevonden onderdelen bleek het toen niet moge-
lijk de zijden op papier te reconstrueren. Ook bij het model 
waren tijdens het bouwen van de zijden in het begin de 
nodige problemen; het was erg moeilijk om de romp op 
basis van de getekende en nagemaakte spantvormen de 
waarschijnlijk oorspronkelijke vorm te geven. De spanten 
waren in de grond in de loop der eeuwen mogelijk iets 
vervormd. Morel en Van der Zee overlegden intensief over 
de manier waarop de bouw van het model en de Kamper 
kogge het beste voortgezet en gerealiseerd zou kunnen 
worden. Besloten is toen van de aanvankelijke opzet, op 
spant bouwen, af te wijken en eerst de huid van de zijden 
te construeren en pas daarna de spanten te plaatsen. Een 
methode die is gevolgd bij het bouwen van replica’s van de 
overigens geheel overnaadse Vikingschepen (shell first-me-
Fig. 7.1. Zeilende Kamper kogge op de IJssel. Foto Richard Tennekes.  
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thode). Tijdens het nabouwen van de kogge werd al snel 
duidelijk dat deze methode ook gebruikt moet zijn voor de 
overnaadse delen van het vlak en de zijden van koggen. Een 
bevestiging voor deze bouwmethode is het aan de binnen-
kant van het schip met gesinteld mosbreeuwsel dichtmaken 
van de overnaads aan elkaar bevestigde huidgangen. Bij de 
tot nu opgegraven koggewrakken zijn deze naden namelijk 
van steven tot steven ongestoord achter de spanten langs 
gesinteld. Het gesinteld mosbreeuwsel is dus aangebracht 
vóórdat de spanten werden geplaatst. Het gedeelte van 
het schip dat overigens niet shell first werd gebouwd was 
het karveel samengestelde deel van het vlak. Dat werd aan 
weerszijden van de kielplank aangebracht onder vier vooraf 
op de kielplank geplaatste ‘hulpleggers’ die feitelijk als een 
soort vlakmallen fungeerden. 
Tijdens het bouwen van de zijden zijn geen noemenswaar-
dige moeilijkheden ondervonden; bij het aanbrengen van 
de gangen kregen zowel het model als de replica bijna als 
vanzelf hun rompvorm. Wél werd tijdens het bouwen van 
het model echter op een bepaald moment duidelijk dat de 
lengtes van de twee bij het wrak gevonden dwarsbalken 
niet overeenstemden met de afmetingen in het achter-
schip van het model op de plaatsen waar ze thuishoren. De 
lengtes van de balken zijn in het model en bij de Kam-
per kogge aangepast. De reden voor het verschil in maat 
zou kunnen zijn dat er in een vroeg stadium al een keuze 
moest worden gemaakt voor de hoek waaronder de achter- 
en voorsteven moesten staan. Deze keuze is bepalend voor 
de vorm van de rest van de huid. De op de twee originele 
balken aangetroffen knieën zijn in het model weggelaten 
(zie fig. 6.46), in het nagebouwde schip is de constructie 
(automatisch) aangepast. De ontbrekende delen van de 
huid zijn zowel bij het model als bij de Kamper kogge 
aangevuld. De dekken en andere zaken op dekhoogte en 
daarboven plus de tuigage en het zeil zijn afgeleid van an-
dere archeologische vondsten en historische informatie. De 
Bremen-kogge was de voornaamste inspiratiebron. Optre-
dende problemen zijn op de meest voor de hand liggende 
manier en in overleg met de technische (advies)commissie, 
door de bouwers zelf opgelost en vorm gegeven. 
De officiële start van de bouw vond plaats op 17 juni 
1994. Op 1 november 1997 is de Kamper kogge te water-
gelaten, terwijl op 14 maart 1998 de laatste bouwkundige 
onderdelen op de kogge zijn gemonteerd. In het hierna 
volgende wordt beknopt weergegeven wat de uitgangs-
punten voor de bouw zijn geweest, wordt in bouwfasen 
beschreven welke onderdelen aan de orde waren, met hier 
en daar een verwijzing naar het originele schip en komen 
de eerste zeilproeven, de daarbij opgedane ervaringen en de 
romp- en vaar-/zeileigenschappen plus het inbouwen van 
een motor aan de orde.  
7.2 Uitgangspunten voor de bouw
Voor de bouw van het schip is een aantal belangrijke uit-
gangspunten gekozen. Het moest zo authentiek mogelijk 
worden gebouwd, het vaartuig moest onderhoudsvriende-
lijk zijn en er moest sprake zijn van duurzaamheid en vei-
ligheid. Er lag dus een interessante en boeiende taak voor 
de bouwers om de soms tegenstrijdige belangen binnen de 
verschillende gebieden op een elegante, acceptabele manier 
te combineren. In principe is steeds authenticiteit nage-
streefd om oplossingen voor de zich aandiende problemen 
te vinden.
Materiaal
Voor het schip zijn de volgende materialen gebruikt:
• constructiehout: eik (Quercus spec.) en Douglasspar 
(Pseudostuga Menzisi)
• bevestigingsmiddelen: houten pennen, smeedijzeren 
vingerlingen en roerbeslag, bouten, spijkers en sintels
• breeuwmateriaal: mos (Sphagnum spec.), geteerd hennep-
vezel
• conserveringsmiddelen: gekookte lijnolie, rauwe lijno-
lie, bruine teer, carbolineum, tencofix en tencolak
• mast en ra: Douglasspar (Pseudostuga Menzisi)
Gebruikte gereedschappen
Bij de bouw zijn zowel elektrische, gemotoriseerde als hand-
gereedschappen gebruikt. Onder de gebruikte handgereed-
schappen zijn enkele (de eikenhouten boeitangen, het even-
eens eikenhouten ‘breeuwijzer’ en een smeedijzeren ‘sintel-
tang’) in eigen beheer ontwikkeld en/of gemaakt. Er was een 
brandstelling om de planken te kunnen buigen en op de werf 
was een zelfrijdende kraan aanwezig om het zware tilwerk uit 
te voeren en de stukken op de gewenste plaatsen te brengen.
Bouwmethode en volgorde
De bouwmethode en volgorde van de verschillende hande-
lingen waren:
• opstellen en verzegelen van de kielplank met stevenha-
ken en stevenbalken;
• vier hulpleggers ter plaatse van het ruim aanbrengen 
en het maken en plaatsen van de vlakgangen;
• het maken en aanbrengen van de leggers en wrangen 
in het ruim en het verwijderen/vervangen of aanpassen 
van de hulpleggers;
• het maken en plaatsen van het zaathout met mastspoor;
• het vervaardigen en aanbrengen van de planken/gangen 
van de zijden tot het niveau van de door de huid gaan-
de dwarsbalken;
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• het aanbrengen van gesinteld mosbreeuwsel aan de 
binnenkant van het schip in de tot dan gerealiseerde 
naden van de overnaadse beplanking;
• het maken en plaatsen van de onderste oplangers op de 
reeds aangebrachte leggers en wrangen en de wrangen 
in het achter- en voorschip tot aan het begin van de 
stevens;
• het maken en plaatsen van de zes door de huid steken-
de dwarsbalken;
• het vervaardigen en aanbrengen van de planken/gangen 
boven de dwarsbalken;
• het aan de binnenkant waterdicht maken met gesinteld 
mosbreeuwsel van de boven de dwarsbalken overnaads 
aan elkaar verbonden huidgangen en het maken en 
plaatsen van de nog niet aangebrachte oplangers in het 
achter- en voorschip, de bovenste oplangers ter plaatse 
van het ruim en de zware knieën en tussenstukken op 
de dwarsbalken;
• het maken en aanbrengen van het zetboord;
• het maken van het dek en het achterkasteel, de pen-
nenbank en het braadspil etc., het roer, de mast, de ra 
en alle andere zaken zoals touwen, blokken etc. om het 
schip vaarbaar te maken;
• het met gesinteld mosbreeuwsel afdichten van de na-
den in het karveelgebouwde vlak en in de overnaads 
samengestelde zijden aan de buitenkant, het breeuwen 
van de deknaden en het teren van het schip (voor zover 
dat al niet in een eerdere fase was uitgevoerd). 
7.3 De bouw
Bouwfase 1: de stapeling, de kielplank, de stevenha-
ken, de stevenbalken en de hulpleggers
Voordat met de werkelijke bouw kon worden begonnen 
zijn stapelingen gemaakt, een tijdelijk fundament op twee 
betonnen stoppingbalken, bestaande uit gestapelde blok-
ken hout, waarop het schip gebouwd zou worden. Hier-
voor zijn spoorbielzen gebruikt. Er zijn zes stapelingen 
gemaakt, gelijkelijk verdeeld over de lengte van de kiel-
plank inclusief de stevenhaken (fig. 7.2a en b). De stape-
lingen zijn 1 m hoog, waardoor onder het vlak voldoende 
werkruimte overblijft voor het inslaan van houten pennen 
en spijkers en voor het later aan de buitenkant in de kar-
veelnaden aanbrengen van het mosbreeuwsel, de moslatten 
en de sintels. Vervolgens zijn de kielplank en de steven-
haken geplaatst. Stevenhaken zijn natuurlijk gegroeide 
kromhouten, bedoeld als overgang tussen de kielplank en 
de stevens. De voor de stevenhaken uitgekozen stukken 
hout zijn volgens de maten op de schaaltekeningen van 
de originele exemplaren bewerkt. Behalve de sponningen 
waarin de einden van de huidplanken moesten worden 
vastgezet. Deze zijn ‘grof’ uitgestoken en naderhand met 
de huidplanken in het werk pasgemaakt. De kielplank en 
de stevenhaken zijn door schuine, 60 cm lange en gespij-
kerde lassen verbonden. 
Er was voor gekozen alle naden in het vaartuig op de origi-
nele manier met mos waterdicht te maken. Het bleek ech-
ter geen eenvoudige opgaaf de daarvoor benodigde partij 
te verkrijgen met als gevolg, dat het mos tijdens de eerste 
fase van de bouw nog niet voorhanden was. Tussen de las-
vlakken van kielplank en stevenhaken en tussen de laatste 
en de stevenbalken is daarom een laagje geteerd hennep-
vezel aangebracht. In de achterste las van de kielplank zijn 
tijdens de officiële kiellegging door Morel op ceremoniële 
wijze drie spijkers uit de oorspronkelijke, 14de-eeuwse 
kogge geslagen. Het geheel van kielplank en stevenhaken 
is tijdelijk met draadeinden aan de onderliggende beton-
nen stoppingbalken bevestigd. Dit om te voorkomen, dat 
de gehele constructie van het vlak in een later stadium 
opgeduwd zou worden door de opwaartse kracht van de 
paaltjes, die bij het plaatsen van de planken tegen de leg-
gers drukken.
Bij het in tekening reconstrueren van het vlak was door 
Morel vastgesteld, dat ter plaatse van de spanten 8, 13, 17 
en 22 grenenhouten pennetjes (zogenaamde spijkerpenne-
tjes) in de planken waren geslagen. Ze vormden de basis 
voor de theorie omtrent de volgorde van de bouw van het 
vlak. Het zijn de later dichtgemaakte spijkergaten waar-
door hechtspijkers waren aangebracht, waarmee tijdens 
de bouw de eerste drie karveel aangebrachte huidgangen 
(A, B en C) aan weerszijden van de kiel tijdelijk aan de 
hulpleggers waren vastgemaakt. Deze methode lost een 
belangrijk praktisch probleem op, namelijk het in vorm 
houden van het karveel gebouwde deel van het vlak, waar-
van de planken onderling niet met elkaar werden verbon-
den. In navolging van deze waarschijnlijk middeleeuwse 
methode zijn vier hulpleggers gemaakt. Bij de bouw van 
de Kamper kogge is er voor gekozen om ze op de toekom-
stige plaatsen van de spanten 11, 17, 21 en 24 aan te bren-
gen, terwijl in de ruimten tussen de hulpspanten 11 en 24 
en de stevens een extra hulpspant is bevestigd. Tijdens het 
plaatsen en aanbrengen van de gangen bleek het afwijken 
van het ‘oorspronkelijke’ bouwplan onnodig, omdat de 
planken spanningloos om deze extra spanten heenliepen. 
Om de plankeinden van de B- en C-gangen te kunnen be-
vestigen  zijn de achter- en voorstevenbalk op de stevenha-
ken geplaatst. De schuine lassen tussen de stevenhaken en 
-balken zijn 65 cm lang en de delen zijn op elkaar gespij-
kerd. De stevenbalken hebben in dit stadium een vierkante 
doorsnede en worden later in het werk voorzien van spon-
ningen en als laatste schuin afgewerkt (trapeziumvormig 
in doorsnede). De stevens zijn met een schietlood verticaal 
gezet en elk met drie sparren geschoord.
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Bouwfase 2: het vlak, de onderste gang van de zijden, 
de leggers en wrangen op het vlak, het sintelen van de 
naden aan de binnenzijde van de overnaadse beplan-
king en het aanbrengen van het zaathout
Vlak
De eerste huidgangen (A) vallen achter en voor met de 
onderzijde in de sponningen in de stevenhaken. Het mid-
dendeel sluit karveel aan tegen de kielplank. De delen in 
de sponningen zijn blind gespijkerd. De naden tussen de 
A- en de daarna aangebrachte B-gangen en tussen de B- en 
C-gangen zijn achter en voor overnaads en daartussen kar-
veel tegen elkaar gezet. Hiervoor is reeds opgemerkt, dat 
voor het karveelgedeelte hulpleggers zijn gebruikt om de 
planken tijdelijk tegen elkaar en op hun plaats te houden. 
Vanaf de plaatsen waar de gangen opvallend naar de stevens 
toe gaan torderen zijn de bovenste gangen breder gelaten 
en worden zowel bij de A- als bij de B-gangen en bij de 
B- en de C-gangen de elkaar overlappende delen (het land) 
afgeschuind (fig. 7.3) en met blinde spijkers door de kopse 
einden van de planken aan de stevenhaken en -balken vast-
Fig. 7.2a. Kielplank, stevenhaken, stevenbalken, hulpleggers, stape-
lingen en het schoren van de stevens. Tekening A. van den Heuvel/Sars 
Houtbouw ‘97.
Fig. 7.2b.  Idem. met aangebrachte zandstroken. Foto Sars Houtbouw.
Fig. 7.3. De manier waarop de overgang tussen het karveel- en over-
naadse gedeelte van de naad tussen twee vlakgangen bij koggen wordt 
geconstrueerd. Tekening A. van den Heuvel/Sars Houtbouw ‘97.
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Fig. 7.4a. Het branden van een huidplank. Foto Sars Houtbouw.  
gemaakt. De bovenrand van de aangebrachte gang wordt 
aan de buitenkant afgeschuind, bij de onderkant is dit vóór 
het aanbrengen reeds aan de binnenkant gedaan; de V-vor-
mige naden, die ontstaan na de montage van beide planken, 
vormen een breeuwnaad voor het later aan de binnen- en 
buitenkant aan te brengen gesinteld mosbreeuwsel.
Het branden en aanbrengen van de planken
De getordeerde planken achter en voor in het onderwater-
schip zijn boven een open houtvuur gebogen. Voordat met 
het daadwerkelijke branden van de uitgezaagde plank werd 
begonnen moesten eerst alle maatgegevens worden verza-
meld. De maten voor de vorm van de bocht worden opge-
nomen door op de plaats waar de plank moet komen op de 
bovenkant van de vorige gang een touwtje te spannen van 
het begin tot het eindpunt van de nieuwe plank. Vervolgens 
is om de meter (langs het touw gemeten) een maat genomen, 
haaks vanaf het touw tot aan de bovenkant van de vorige 
gang. De zweien voor het torderen van de plank worden 
eveneens om de meter opgenomen met behulp van een zwei-
bordje. Met de maten van de bocht en de zweien werd de 
brandstelling op de vorm van de gewenste plank ingesteld. 
Op de dag van het buigen is het vuur reeds ’s morgens aan-
gestoken om een lange baan van gloeiend kool te krijgen. 
Er moeten zo min mogelijk vlammen in het vuur zijn om 
verkoling van de plank te voorkomen. Een tuinslang met 
pistoolsproeier wordt gereed gehouden om de onderkant van 
de plank regelmatig nat te maken (fig. 7.4a). Dit is noodza-
kelijk omdat het hout anders te snel uitdroogt en/of door de 
intense hitte gaat scheuren. Het brandhout is gekloofd en 
gedroogd ‘afvalhout’ van reeds ruw voorbewerkte scheepsde-
len. Hoe belangrijk het is om gedroogd hout te gebruiken 
wordt duidelijk als noodgedwongen een keer met halfdroog 
hout wordt gestookt. De rookontwikkeling is enorm, ogen 
gaan prikken en tranen en ’s avonds thuis ruiken de mede-
werkers als gerookte palingen. Het gehele brandproces van 
een plank duurt gemiddeld twee en een half uur. De brand-
tijd is voornamelijk afhankelijk van de dikte van de plank 
en de bocht die hij moet krijgen maar ook, zij het in minde-
re mate, van de kwaliteit van het hout (het aantal noesten, 
het uit de draad lopen van de vezels). Ook de hardheid en 
taaiheid van de verschillende planken spelen een rol. 
Als de plank de gewenste vorm heeft aangenomen is het 
zaak hem zo snel als mogelijk op de bedoelde plaats tegen 
het schip te bevestigen. De plank wordt uit zijn dwang-
buis van tangen, gewichten, hevels en kettingen gehaald 
en met vijf à zes man op een drafje naar het schip gebracht, 
waar hij met boeitangen (fig. 7.4b) en lijmtangen op zijn 
plaats wordt geklemd om af te koelen. Een voor de bou-
wers telkens weer enerverende, maar mooie actie.
De boeitangen (een oude vorm van lijmtangen), die in 
ieder geval reeds in de 16de eeuw werden gebruikt (zie de 
Nijkerk II-kogge, fig. 6.41; fig. 7.5a en b), zijn gemaakt 
van eikenhouten balkjes van 90x8x8 cm. De klemkracht 
wordt verkregen door tussen de twee armen een wig te 
slaan. Nadat de plank is afgekoeld kunnen de las(sen) en 
het land worden afgetekend en gemaakt. De schuine lassen 
zijn 40 cm lang. Het deel aan de buitenkant van de huid 
loopt uit op een dikte van 1,5 cm, het deel aan de binnen-
kant (van de volgende plank van de gang) op 1 cm. In veel 
gevallen wordt het land iets afgeschuind om de daarop 
volgende plank naar boven toe onder een iets andere hoek 
aan te kunnen brengen. Hierna kunnen om de 15 cm en 
in het midden van het land de spijkergaten in de buitenste 
plank worden voorgeboord om de zogenaamde ‘naainagels’ 
aan te brengen.
De manier waarop de naainagels werden aangebracht (de 
punt tweemaal omslaan en terugdrijven in het hout) is te 
zien in hoofdstuk 6, fig. 6.42. De lassen worden met twee 
Fig. 7.4b. Een juist gebrande plank wordt naar de plaats van bevestiging 
gedragen. Foto Sars Houtbouw. 
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rijen spijkers aan elkaar ‘genaaid’. Eén rij van buiten naar 
binnen, de andere andersom. Tijdens deze bijna als klink-
werk te omschrijven handelingen wordt tijdens het voor 
de tweede keer omslaan van de punt van de spijker tegen 
de kop een vijf kilogram zware hamer gehouden om te 
voorkomen dat hij terugschiet. Bij de Kamper kogge zijn 
de spijkers ten opzichte van de houtnerf onder een hoek 
van 45º aangebracht. Dit is bij koggewrakken nooit vastge-
steld. Voor zover de herinnering gaat was bij de meer dan 
honderd wrakken waaraan is meegewerkt altijd sprake van 
spijkers die haaks op de plankbreedte waren aangebracht. 
Bovendien wordt verondersteld dat vooraf gaten werden ge-
boord (zie § 6.2.2 en fig. 6.42). Slechte plekken en noesten 
in de planken zijn direct verwijderd en vervangen door een 
inzetstuk, een zogenaamde ‘wafel’. Op andere plaatsen is, 
overeenkomstig het originele schip, op kwalitatief mindere 
plekken aan de binnenkant een plankje gespijkerd.
Kimplanken
Boven het karveelgedeelte van de naden tussen de B- en 
C-gangen zijn, onder de hulpleggers door, 18 cm brede 
en 2 cm dikke planken aangebracht. Ze zijn aan weerszij-
4. Baykowski, 1991.
den van de naad op de B- en C-gangen gespijkerd. Deze 
planken waren bedoeld om te voorkomen dat de naad ter 
plaatse open zou gaan trekken als gevolg van het verschil 
in mogelijke krimp tussen de daarboven in de zijden over-
naads gespijkerde stijve boorden en de alleen met houten 
pennen aan de leggers vastgemaakte karveel aangebrachte 
planken van het vlak. Dit krimpprobleem is bij het recon-
strueren van de Bremen-kogge in Kiel geconstateerd en de 
‘Kieler Ritze’ genoemd.4
De leggers en wrangen in het karveel gebouwde deel van 
het vlak
Naast de A-, B- en C-gangen van het vlak zijn ook de 
onderste gangen van de zijden (D) aangebracht. Hierna 
konden de ruw voorbewerkte leggers en wrangen boven 
dit deel van de karveel gebouwde scheepsbodem met 
een waterpasinstrument, ook wel opvoerwaterpas, op de 
huid worden afgeschreven en vervolgens pasgemaakt en 
geplaatst. Dit afschrijfgereedschap is een moderne versie 
van het door Nicolaas Witsen getekende ‘klein waterpasje’ 
in zijn boek Scheepsbouw en Bestier uit 1671/1690. Het 
verschil is dat het principe van het oude instrument is 
Fig. 7.5a. Boeitang op een stuk huid. Tekening A. van den Heuvel/Sars 
Houtbouw ‘97.
Fig. 7.5b. Boeitangen op de huid. Foto Sars Houtbouw.  
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gebaseerd op een loodlijn en dat van de moderne versie op 
een waterpaslibel. Het in deze fase ook reeds aanbrengen 
van de D-gangen had een praktische reden. De lassen op de 
leggereinden (de verbindingslassen tussen de leggers en de 
daarop te plaatsen onderste oplangers) bevinden zich in een 
aantal gevallen boven de C- en D-gangen (spanten 8 t/m 
24). De D-gangen maken daarnaast ook deel uit van het 
karveel gebouwde onderwaterschip. De daarop volgende 
E-gangen zijn als eerste geheel overnaads bevestigd. 
Gesinteld mosbreeuwsel in de naden van de overnaadse 
beplanking van het onderwaterschip
Voordat kon worden begonnen met het aanbrengen van de 
wrangen in het achterste en voorste deel van het overnaad-
se gedeelte van het vlak tot aan het begin van de stevens, 
moest eerst aan de binnenkant het gesinteld mosbreeuwsel 
worden aangebracht. Op speciaal verzoek van het NISA in 
verband met lopend onderzoek naar het met sintels vast-
gezette mosbreeuwsel in laatmiddeleeuwse scheepswrak-
ken,5 is bij het breeuwen van de Kamper kogge met extra 
aandacht deze authentieke methode toegepast. Vragen als: 
hoe bracht men het mos, de moslatten en de sintels aan, 
hoeveel tijd was daarmee gemoeid en wat vraagt het aan 
vakmanschap, waren tot dan feitelijk nog niet beantwoord. 
Dergelijke vragen werden ook aan een smid gesteld met 
betrekking tot het vervaardigen van de ca. 16.000 stuks 
sintels en de te smeden spijkers. In het geval van de sin-
tels is er voor gekozen ze te laten stansen. Het droge mos 
(Sphagnum) is met een op de werf gemaakt eikenhouten 
‘breeuwijzer’ en een houten hamer in de ongeveer 2 cm 
brede en diepe V-vormige naden geslagen. De ongeveer 
1,5 cm brede en 0,5 cm dikke moslatten zijn spanen ei-
kenhout, die op het mos werden gelegd. Ze werden op 
de plaats gehouden door ze in eerste instantie met enkele 
sintels vast te zetten, daarna werden de andere sintels om 
de ca. 7 cm aangebracht. Er zijn verschillende manieren 
uitgeprobeerd om er achter te komen hoe de sintels in de 
Late Middeleeuwen waarschijnlijk boven de naad tussen 
twee overnaads op elkaar bevestigde huidplanken werden 
aangebracht. De nog rechte exemplaren zijn met één einde 
(oortje) met een hamer in het hout geslagen en gebogen. 
Vervolgens werd het andere einde in de ander plank gesla-
gen. Op een andere manier is het oortje vooraf gebogen, 
waarna het andere, rechte oor, tegen de bovenste plank 
werd gehouden. Door de timmerman werd nu met een 
hamer tegen de omgebogen kant geslagen, waardoor het 
oortje in het hout verdween. Daarna werd van bovenaf op 
de omgebogen kant van de sintel geslagen om hem in de 
onderste plank te laten dringen. 
Omdat het nogal lastige handelingen bleken te zijn is 
gezocht naar een hulpmiddel. Door medewerkers van de 
werf is een ‘sintelijzer’ ontwikkeld, een breeuwijzer waarin 
5. Vlierman 1996a.
6. Wöginger 2007,15.
7. Cappers et al. 1997/1998, 585.
in het midden van de snede een opening is gemaakt (verge-
lijkbaar aan de gleuf in een klauwhamer), waarmee spijkers 
kunnen worden uitgetrokken. Met een hamer en dit ‘sintel- 
ijzer’ konden de hiervoor genoemde handelingen ook goed 
worden uitgevoerd. Het ‘sintelijzer’ laat indrukjes achter 
op de sintels, die bij de tot nu toe duizenden onderzochte 
authentieke sintels nooit zijn waargenomen. Ook is nog 
nooit een ‘sintelijzer’ gevonden. Het is dus de vraag of men 
in de Late Middeleeuwen een dergelijk stuk gereedschap in 
de Lage Landen heeft gekend. 
Bij de vaartuigen van de Donau werd gebruik gemaakt van 
een dunne lange hamer met in het platte einde een drie-
hoekige gleuf (zoals bij een klauwhamer). Hij werd zowel 
gebruikt voor het inslaan als voor het verwijderen van de 
Klampeln (sintelnagels).6 De weergegeven hamer op de 
miniatuur uit de Roman de Troie (fig. 6.60 en 29.11) komt 
daar enigszins mee overeen. Iets vergelijkbaars geldt voor 
het houten ‘breeuwijzer’. In scheepswrakken worden bijna 
standaard ijzeren breeuwijzers aangetroffen en in Neder-
land is voor zover bekend nog nooit een houten exemplaar 
gevonden. Wél is bekend, dat brede houten beitels werden 
gebruikt bij het breeuwen van de typische rivieraken en 
aakachtige plankboten (Plätten, Zillen etc.) in het stroom-
gebied van de Rijn en de Donau, maar daarbij zijn de na-
den in het algemeen veel ruimer. 
In figuur 7.6a t/m e zijn een aantal van de hiervoor be-
schreven handelingen en de gereedschappen te zien, die 
tijdens het aanbrengen van het gesinteld mosbreeuwsel 
in de Kamper kogge zijn vastgelegd. De karveelnaden 
van het vlak en overnaadse naden van de zijden aan de 
buitenkant van de huid zijn kort voor de tewaterlating 
van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Het gebruikte mos 
(Sphagnum spec.) is in droge toestand ontdaan van onge-
rechtigheden (heidetakjes, dennennaalden, bosbessen en 
-takjes etc.). Ongeveer 25-30% van het originele volume 
is op die manier verwijderd, waarna samengeperst ca. 2 m³ 
mos overbleef, genoeg om een vaartuig van ca. 20x7,5 m 
te breeuwen.7  
Fig. 7.6a. Het vastzetten van een moslat met sintels. Vooraan is het 
ingeslagen mosbreeuwsel te zien voordat de moslat er op wordt gelegd. 
Op de voorgrond het houten ‘breeuwijzer’ waarmee de strengen mos in de 
naad zijn geslagen. Langs de bovenrand van de gangen zijn de tweemaal 
omgeslagen en in het hout teruggedreven spijkerpunten van de overnaad-
se bevestiging te zien; b. Het inhameren van een sintel in de onderste 
gang van een overnaadse constructie. Het andere ‘oor’dat in de bovenste 
gang moet worden geslagen is reeds vooraf omgebogen; c. De sintel in 
de onderste gang geslagen; d. Het inslaan van een sintel in de bovenste 
gang van een overnaadse constructie; e. Het stuurboord voorschip aan de 







Zaathout met mastspoor        
Nadat alle leggers en wrangen op het vlak waren aange-
bracht kon het zaathout worden gemaakt en vervolgens op 
de spanten 4 t/m 26 bevestigd. Het zaathout in het wrak 
was gemaakt van een grillig gegroeide boom waarvan het 
onderste, dikke deel van de stam als voorkant is gebruikt. 
De eerste ca. 2,5 m is op doorsnede min of meer vierkant 
gehakt, daarna volgt een breder en dikker gelaten deel, het 
mastspoor waarin later het gat voor de hieling van de mast 
is gehakt. Het achterste deel heeft de grillige en dunner 
wordende vorm van de stam behouden en is hier en daar 
gekantrecht. Aan de onderzijde is het zaathout ter plaatse 
van sommige leggers ingehakt, waardoor de overblijven-
de stukken tussen de leggers in kwamen te ‘hangen’ (fig. 
7.7). Deze inkepingen geven ook meer langsverband. Het 
zaathout was in principe met blinde houten pennen op 
de inhouten vastgezet. Voor de Kamper kogge is een qua 
vorm zo veel mogelijk vergelijkbare stam gezocht als toe-
gepast in de Nijkerk II. Hij is op een vergelijkbare manier 
bewerkt en aangebracht.
Bouwfase 3: het aanbrengen van de huidgangen tot 
aan de dwarsbalken, het sintelen van de naden aan de 
binnenkant en het maken en aanbrengen van de on-
derste oplangers en dwarsbalken
De gangen van de zijden tot aan de dwarsbalken
Zoals hiervoor aangegeven zijn de eerste gangen van de 
zijden (D) tijdens de voorafgaande fase reeds bevestigd. 
Hierna zijn achtereenvolgens de planken van de volgende 
vijf gangen (E t/m I) plus de achterste planken van de 
J-gangen pasgemaakt en aangebracht (fig. 7.8a en b). In 
principe telkens beginnend bij de achtersteven. Na het 
vastspijkeren van de eerste plank is de volgende plank 
afgeschreven, pasgemaakt en vastgespijkerd totdat de 
gehele gang van steven tot steven was gemonteerd en-
zovoort. Vooraf is telkens op het land van de planken 
een laagje tencofix gesmeerd. De planken werden, zoals 
eerder beschreven, tijdens het definitief aanbrengen met 
boeitangen op hun plaats gehouden. Nadat alle planken 
van deze delen van de zijden waren gemonteerd is het 
geheel gestut om de relatief dunne, enigszins flexibele 
huid te fixeren.
Het sintelen van de overnaadse naden
De D-gangen zijn aan de buitenkant van de bovenrand 
afgeschuind. Hetzelfde is daarna gedaan met de onderrand 
aan de binnenzijde van het schip van de planken van de 
E-gangen. Hierdoor ontstonden telkens als een plank was 
gemonteerd op het land, zowel aan de binnen- als aan de 
buitenkant van de huid, ongeveer 2 cm brede en diepe 
V-vormige naden. Nadat de zijden tot aan de dwarsbalken 
gereed waren zijn de naden aan de binnenkant van gesin-
teld mosbreeuwsel voorzien (fig. 7.6).
Het maken en plaatsen van de onderste oplangers en 
dwarsbalken
Midscheeps zijn voor de vorm van de oplangers krom-
gegroeide takken of stammen met een rechte uitloper 
gewenst, in het achterschip S-vormige en rechte stukken, 
terwijl in het voorschip kromgegroeide stukken hout vol-
doen. Bij bepaalde spanten in het wrak zijn de onderste 
oplangers samengesteld uit enkele stukken. De reden hier-
voor is waarschijnlijk dat er geen geschikt stuk hout voor-
handen was om het uit één stuk te doen. Met een hartlijn 
is eerst de plaats van de oplangers bepaald. Met behulp van 
een kettingmal is ter plaatse de vorm van de huid opgeno-
men. Vervolgens is een geschikt stuk hout uitgezocht. Het 
stuk wordt naar de vorm van de mal ruw uitgezaagd en op 
de juiste plaats in de scheepsromp gezet en afgeschreven. 
Hierna werd in vroeger tijd met zaag, bijl en dissel, maar 
in deze tijd met elektrische schaaf de buitenkant van het 
spantdeel passend gemaakt op de binnenkant van de huid, 
waarbij de vlakken van de plankbreedtes een duim langer 
worden gemaakt. Hierdoor ontstaat een ‘waterholletje’ 
boven de overnaadse verbinding tussen twee boven elkaar 
Fig. 7.7.  Het karveel gebouwde deel van het onderwaterschip met leg-
gers, wrangen en het nog los op zijn zij liggende zaathout met inkepingen. 
Foto Sars Houtbouw.
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Fig. 7.8a. Totaal overzicht van achter naar voor met de leggers en wrangen op het vlak en de ‘shell first’ aangebrachte gangen van de zijden (met boeitan-
gen). Foto Sars Houtbouw. 
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aangebrachte huidgangen. Ook de las met de bovenkant 
van de legger of wrang, waar hij op komt te staan, wordt 
afgetekend en pasgemaakt. De bovenkant van de oplanger 
wordt afgeschuind (de las met de bovenste oplanger) of 
recht afgewerkt als daarop een dwarsbalk komt te rusten. 
De harten van de gebruikte stammen en takken zijn in 
principe aan de kant van de huid geplaatst. Dit heeft echter 
als (mogelijke) consequentie dat het stuk gaat werken, waar-
door de pasvlakken van de huidplanken kunnen gaan ver-
vormen of door droging bol kunnen gaan staan. Een gevolg 
kan ook zijn dat in de loop van de tijd de oplangers zichzelf 
losdrukken van de huid. Om een en ander te voorkomen zijn 
in principe alle vlakken van de inhouten een paar millimeter 
hol gemaakt. Op de plaatsen waar de omgeslagen naainagels 
tegen het pasvlak komen is een uitsparing gemaakt. Of dit 
enigszins hol maken en voorzien van uitsparingen ook bij 
de Nijkerk II-kogge is toegepast is niet geconstateerd of 
opgevallen. Deze bewerking is met zekerheid wél bij enkele 
andere scheepswrakken uit later tijd vastgesteld. 
8. Zie voor een mogelijke verklaring de Nijkerk II-kogge § 6.2.2 en de bijlagen 6.IVA en B. 
Nadat de oplanger gereed was werd hij met enkele spijkers 
van 8x8 mm vastgezet, die van buitenaf tussen de naai-
nagels van de overnaadse bevestiging van de gangen door 
de huid in het spantdeel zijn geslagen. Ze vallen direct 
op omdat ze de regelmatige onderlinge afstand van ca. 15 
cm tussen de naainagels halveren. Een aantal draadeinden 
zorgde er tijdelijk voor dat de bijna verse stukken hout 
niet gaan kromtrekken en dat de huiddelen netjes tegen 
de zorgvuldig pasgemaakte vlakken blijven zitten. De 
draadeinden zijn geplaatst waar later houten pennen ko-
men. De houten pennen verbinden alle drie constructie 
lagen (huidplank, spant en wegerplank) en zijn dus pas 
aangebracht nadat de wegerplanken waren pasgemaakt en 
met enkele spijkers op de spanten waren vastgezet.
De dwarsbalken
Boven het uit elkaar geslagen wrak zijn twee complete 
dwarsbalken met de daarop bevestigde kniestukken ge-
vonden. Ze waren losgeraakt uit hun oorspronkelijke con-
structie en hebben een doorsnede van 20x20 cm. De in de 
huid aangetroffen gaten van de ontbrekende balken geven 
aan dat deze balken ongeveer 25x25 cm of iets meer zijn 
geweest. Bij de Kamper kogge is 25x25 cm aangehouden. 
De balken van de Bremen- en de Doelse-kogge komen daar 
ongeveer mee overeen. Drie van de voorste vier dwarsbalk- 
en rusten op recht afgewerkte spantkoppen en op de bo-
venkant van gang I, de twee achterste op spantkoppen en 
de bovenkant van gang J. De op een na voorste dwarsbalk 
is tussen de spanten 25 en 26 aangebracht en rust alleen op 
de bovenkant van gang I. Waarom deze afwijkende beves-
tiging is gebruikt is de bouwers niet duidelijk geworden.8 
Niet ver van de einden van de dwarsbalken is rondom een 
sponning van ongeveer 3 cm diep en 4 cm breed gemaakt. 
In de onderste sponning wordt de bovenkant van de I-gang 
respectievelijk de J-gang opgesloten. De sponningen in 
de zijkanten zijn iets verspringend en in de schuine stand 
van de huid aangebracht. Na het plaatsen van de dwars-
balken zijn de volgende huidplanken (J boven de voorste 
vier balken en K boven de achterste twee) afgetekend en 
pasgemaakt (fig. 7.9a en b). In de onderzijde van deze 
planken zijn vierkante uitsparingen gemaakt van ongeveer 
20x20 cm, zodat ze van bovenaf over de balken heen in de 
sponningen konden worden geschoven. De balken waren 
nu volledig opgesloten. Vervolgens zijn de planken met 
naainagels aan de onderliggende gang vastgezet. Deze con-
structie van buiten de huid stekende en verzegelde dwars-
balken vangen de (dwarsscheepse) druk- en trekkrachten 
op. Eén huidplank sluit telkens twee dwarsbalken op: de 
achterste twee, de middelste en de voorste twee.
Fig. 7.8b.  De overnaads aangebrachte gangen aan stuurboord in het 
achterschip en het pas maken van een oplanger. Foto Sars Houtbouw. 
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Bouwfase 4: het boeisel tot het zetboord, het sintelen 
van de naden, de bovenste serie oplangers, de wran-
gen op de stevens en het zetboord
Het boeisel, sintelen, en de oplangers 
Na het verzegelen van de door de huid stekende dwarsbal-
ken zijn de J-gangen gecompleteerd en vervolgens de K-, 
L- en M-gangen en de N-gangen van de achtersteven tot 
en met spant 10 aangebracht. Na het sintelen van de naden 
aan de binnenkant zijn vervolgens de bovenste oplangers 
afgeschreven, pasgemaakt en bevestigd. 
De wrangen op de stevens
Nadat de serie onderste oplangers van de spanten 1 t/m 30 
waren aangebracht, de dwarsbalken waren gemonteerd en 
het boeisel met oplangers in dit deel van het schip waren 
aangebracht zijn de nog ontbrekende wrangen en oplan-
gers in het achter- en voorschip afgetekend, pasgemaakt 
en gemonteerd. Met deze inhouten is gewacht totdat de 
scheepsromp ter plaatse van het ruim voldoende stijf was 
geconstrueerd. Het eerder aanbrengen van de in het al-
gemeen vrij dikke wrangen op de vallende stevens (waar 
ze overigens niet op zijn vastgezet) zou door het totale 
gewicht in een eerder stadium een risico voor het in vorm 
houden van de scheepsromp hebben betekend.
Het zetboord
Het deel van de N-gangen vanaf spant 10 naar voren is 
geconstrueerd als een zogenaamd zetboord (fig. 7.10), con-
form een compleet aangetroffen constructie in de 
Fig. 7.9a. Bovenaanzicht van de Kampen-kogge met leggers, enkele 
wrangen, de onderste oplangers en de dwarsbalken met de eerste gangen 
van het boeisel. Tekening  A. van den Heuvel/Sars Houtbouw ‘97. 
Fig. 7.9b. Het aanbrengen van een plank waarmee de door de huid ste-
kende dwarsbalken worden opgesloten. Foto Sars Houtbouw.
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Bremen-kogge. De planken zijn van betrekkelijk dunne, 
korte spantjes voorzien, die aan de onderkant uitsteken en 
tussen de bovenste oplangers van de spanten vallen en is 
aan de binnenkant voorzien van een weger. Het zetboord 
eindigt op de boven het boord uitstekende oplanger van 
spant 36.9 De zetboordconstructie is versterkt met een 
wegerbalk. De constructiedelen zijn aan elkaar gezet met 
houten pennen. Het geheel is zodanig uitgevoerd dat er 
experimenten mee kunnen worden uitgevoerd met betrek-
king tot het loshalen en weer terugplaatsen, alsmede met 
het zeilen onder verschillende omstandigheden. De gehele 
constructie is vastgezet met spijkers die door het land van 
de N- en M-gangen in de koppen van de oplangers zijn 
geslagen. Tussen de spijkerkoppen en het zetboord is een 
lat van 8 cm breed en 1,5 cm dik mee gemonteerd. Als het 
zetboord moet worden verwijderd kan deze lat er tussenuit 
worden gespleten waardoor onder de spijkerkoppen ruimte 
ontstaat waarin een koevoet kan worden geplaatst om de 
spijkers uit te kunnen trekken. Er zijn bij het scheepswrak 
geen aanwijzingen gevonden voor een zetboord en een 
dergelijke lat. Het is een oplossing van de bouwers voor 
het praktische probleem hoe het zetboord los te nemen 
(fig. 7.11).
Fig. 7.10. De constructie van het zetboord en de manier waarop de 
verbindingsbalkjes van het zetboord tussen de spanten vallen. Tekening A. 
van den Heuvel/Sars Houbouw ’97.
Fig. 7.11. Bovenaanzicht met alle spanten, de zetboorden en dwarsbal-
ken. Tekening  A. van den Heuvel/Sars Houtbouw ’97.
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Bouwfase 5: de wegering
De belangrijkste functie van de binnenbeplanking of 
wegering is het stijf maken van de scheepsromp en on-
dersteuning van lading. Zonder dit ‘sandwichen’ zou het 
schip flexibel en te zwak zijn. De zogenaamde open we-
gering (tussen twee wegergangen is telkens ongeveer een 
gangbreedte open gelaten) bestaat uit elf gangen die in de 
lengterichting van het schip op de spanten zijn bevestigd. 
Elke wegergang bestaat uit een aantal delen die onderling 
met schuine lassen op elkaar aansluiten. De gangen lopen 
door tot de wrangen op de stevens. Er zijn twee soorten 
wegergangen: wegerbalken en wegerplanken (fig. 7.12). 
De balken zijn aan de onderkant ingekeept en vallen over 
de spanten heen, de planken zijn op de gestrookte binnen-
kanten van de spanten geplaatst. De wegerbalken zijn op 
de plaatsen aangebracht waar zich de lassen in de spanten 
bevinden, de planken er tussenin.   
De wegerbalken
Ter plaatse van de kimmen zijn naast elkaar de B- en 
C-wegerbalken aangebracht. Ze bevinden zich boven de 
plaatsen waar zich de verspringende lassen in de spanten 
bevinden en zijn ongeveer 13 cm dik. Een groot voordeel, 
en vermoedelijk ook de belangrijkste reden, is dat de dik-
teverschillen van de leggers/wrangen en daarop geplaatste 
oplangers in de balk kunnen worden opgevangen. Met 
andere woorden de inkepingen zijn verschillend van diepte 
en soms helemaal niet nodig. De reden dat enkele lassen 
in de leggers/oplangers dun of dik zijn is voornamelijk 
gelegen in de nerfrichting van de gebruikte stukken hout. 
Deze loopt niet altijd ideaal voor de gewenst vorm. In het 
ene geval is de voet van de oplanger dikker en staat op een 
bijna recht leggereinde, in het andere geval heeft de legger 
een krom einde waarop de oplanger met een korte zool 
geplaatst kan worden. Deze problematiek doet zich alleen 
voor bij de inhouten ter plaatse van de kimmen omdat de 
variatie in de rompvorm daar het grootst is. Het uitzoeken 
van daarvoor benodigde stukken hout is dan ook het meest 
tijdrovend.      
De G-wegerbalken zijn aangebracht onder de achterste 
twee dwarsbalken en onder de voorste vier. De balkwegers 
zijn niet alleen ingekeept ter plaatse van de spanten, maar 
ook aan de bovenkant ter plaatse van de dwarsbalken waar 
ze voor een deel omheen sluiten. Tegen de binnenkant van 
spanten van het boeisel zijn de I- en J-wegerbalken aange-
Fig. 7.12. Bovenaanzicht met spanten, dwarsbalken en wegergangen. 
Tekening  A. van den Heuvel/Sars Houtbouw ’97.
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bracht. Ze zijn bevestigd ter hoogte van de M- en N-huid-
gangen. Er zijn hier twee boven elkaar aangebrachte 
balken gebruikt omdat bij het weghalen van het zetboord 
met de bovenste wegerbalk het verlaagde bovenboord on-
voldoende sterk zou zijn. Het gaat bij deze drie wegerbalk-
gangen om dikke planken die ter plaatse van de spanten 
niet zijn ingekeept.
De wegerplanken
De wegergangen A, D, E, F en H zijn van 4-5 cm dikke 
planken gemaakt. 
Na het pas maken van een wegerbalk of -plank is hij met 
enkele spijkers op zijn plaats vastgezet. Vervolgens is de 
‘sandwich’ van huidplanken, spanten en wegers definitief  
aan elkaar bevestigd met houten pennen. In principe met 
twee stuks op het kruisvlak van een huidplank en een 
spantdeel. Ze zijn ten opzichte van elkaar verspringend 
aangebracht. De pennen worden van buiten naar binnen 
geslagen. Ze hebben een enigszins bolle kop die iets bui-
ten de huid uit blijft steken. Aan de binnenkant wordt de 
doorstekende pen gespleten en wordt er een wig in gesla-
gen. 
Bouwfase 6: de buitenstevens, de zijstevens, de dek-
knieën, het dek, de dekconstructie, de dekinrichting 
en het kasteel
De buitenstevens
Over de stevenbalken, die reeds stonden en de daarop 
vastgezette einden van de huidplanken, wordt een buiten-
steven aangebracht. Van de oorspronkelijke buitensteven 
voor is de onderste 1,9 m teruggevonden. De afgeronde 
onderkant begint enkele centimeters onder de naad tussen 
de stevenhaak en stevenbalk en was met twee blinde spij-
kers tegen de bovenkant van de haak vastgezet. Daarboven 
met enkele iets dikkere exemplaren in een verticale lijn en 
kort bij elkaar, terwijl vervolgens met tussenruimten van 
respectievelijk 50, 60, 80 en 80 cm op de voorkant van de 
binnensteven of stevenbalk nog dikkere ijzeren nagels wa-
ren te zien. De buitensteven heeft als functie het afdekken 
van de stuur- en bakboord huidgangen, die voor de steven-
balk tegen elkaar eindigen en het versterken van de relatief 
dunne binnensteven. De top dient als bevestiging van de 
voorstag. De buitensteven is vastgezet met spiebouten, 
die door alle constructiedelen van de steven gaan. Van de 
buitensteven achter is de onderste 2,9 m gevonden. Hier 
is te zien dat het verbindingsvlak van beide stevenbalken 
met een bochtje haaks op het kielvlak uitkomt. Dit heeft 
als doel inwateren van de las en beschadiging tijdens het 
varen te voorkomen. Een enigszins vergelijkbare functie is 
de ‘kromme naad’ tussen de buitensteven en het roer. Deze 
vorm van opening voorkomt dat er in het water rond-
drijvende rommel tussen de buitensteven en het roer kan 
blijven hangen waardoor de uitslag van het roer verhinderd 
wordt.           
Voor het reconstruerend bouwen van de volgende onder-
delen is naar de Bremen-kogge gekeken, omdat ze bij de 
Nijkerk II-kogge niet zijn aangetroffen of niet (meer) voor-
handen waren.
De zijstevens
Er zijn in het scheepswrak geen aanwijzingen voor zij-
stevens gevonden. In de later ontdekte en geborgen Doel 
I-kogge zijn ze eveneens niet aangetroffen. Voor de Kam-
per kogge is, conform de Bremen-kogge, besloten ze wel 
aan te brengen. Het zijn lange, brede planken van 12 cm 
dik die met inkepingen aan de onderkant over de wrangen 
van de boeg zijn aangebracht. Ze zijn met het hart op 70 
cm vanuit het midden van de stevenbalk aangebracht en 
met 4 cm dikke houten pennen op de wrangen vastgezet. 
De functie van zijstevens is boegverstijving en het opvan-
gen van de druk van de twee schaarbalken, de twee zware 
balken die in het dek vanaf de mast naar voren lopen.
De kniestukken op de dwarsbalken
De kniestukken zorgen samen met de door de huid stekende 
dwarsbalken, waar ze op zijn bevestigd, voor het dwarsver-
band van de rompconstructie en vooral ook voor het dragen 
en het verband van de dekconstructie en het opboeisel. De 
horizontale delen van de knieën liggen op de dwarsbalk, 
de verticale houden als het ware de (sterk) hellende zijden 
op hun plaats. Het verticale deel van elke knie sluit met 
inkepingen om de wegerplanken en sluit aan op de voorkant 
van de oplanger. De twee midscheeps bij elkaar komende 
delen zijn met een staande liplas verbonden. De verbinding 
is met houten pennen en spijkers gemaakt. De kniestukken 
zijn gemiddeld 13 cm dik en er zijn in principe twee uit één 
stam/takdeel gehaald waarbij de ene aan de stuurboordzijde 
en de andere aan bakboord is aangebracht. De kniestukken 
zijn met 4 cm dikke houten pennen aan de dwarsbalken 
en aan de zijden vastgemaakt. Bij de Nijkerk II-kogge zijn 
slechts vier kniestukken gevonden die waren bevestigd op 
de dwarsbalken 1 en 2. De constructie op dwarsbalk 2 wijkt 
af van de andere in de kogge-replica aangebrachte exempla-
ren. Hier worden de horizontale delen van de kniestukken 
onderling verbonden door een tussenbalk. De delen zijn 
met horizontale haaklassen aan elkaar gekoppeld. Over deze 
constructie is een balk aangebracht die de lassen afdekt en 
tot de verticale delen loopt. In deze balk is aan de achterkant 
van de bovenzijde een sponning gemaakt om de dekplank- 
en in te leggen. Aan de voorkant zijn vier uitsparingen 
gemaakt waarin langsdekbalken of schaarbalken worden 
geplaatst. De constructie van de overige kniestukken en 
verbindingsbalken is afgeleid van de stukken op dwarsbalk 
1 en van de dwarsbalkconstructies in de Bremen-kogge.
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Het dek en de dekconstructie
Het dek (fig. 7.13a en b) bestaat uit een aantal onderde-
len, die bijna alle worden ondersteund door de horizontale 
delen van de kniestukken. Aanwijzingen op de gevonden 
dekbalkconstructies 1 en 2 maakten duidelijk dat het deel 
achter balk 2 anders is uitgevoerd dan het deel er voor. 
De planken in het achterschip lagen in de lengterichting 
van het schip, voor de balk in de breedterichting. Tegen 
de achterkant van de kniestukken op dwarsbalk 1 van de 
Nijkerk II-kogge was een regel gespijkerd, waarop de 
dekplanken tussen deze balk en de achtersteven hebben 
gelegen. Dit dekdeel lag 10 cm lager dan de rest van het 
dek. Hoe de dekplanken verder werden ondersteund kon 
niet worden vastgesteld. Bij de Bremen-kogge zijn hier-
voor twee kleine dwarsbalken gebruikt die met een schuin 
vlak op de wegerplanken waren vastgezet. Deze oplossing 
is nagevolgd. Tegen de voorkant van balk 1 is ook een 
regel aangebracht. Hierop rustten de einden van de korte 
dekplanken tussen dwarsbalk 1 en 2, die aan de voorkant 
in de reeds genoemde sponning in de achterkant van de af-
dekbalk op de kniestukken van balk 2 was bevestigd. In de 
vier uitgehakte sponningen aan de voorkant van deze balk 
hebben langsdek-  of schaarbalken gelegen. Het formaat 
van deze balken komt overeen met die uit de Bremen-kog-
ge. De balken hebben een omgekeerd T-vormige doorsne-
Fig. 7.13a. Bovenaanzicht van de scheepsromp met de zes dwarsbalken plus kniestukken 
en de buitensteven voor. Tekening A. van den Heuvel/Sars Houtbouw’ 97.
 
Fig. 7.13b. Idem. Gezien vanaf het achterschip met schaarbalken en 
zijstevens. Foto Sars Houtbouw.
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de. Op de zo aan beide zijden ontstane sponningen rustten 
de korte, dwarsscheeps aangebrachte dekplanken tussen 
twee schaarbalken of tussen een schaarbalk en de zijden 
van het schip. Het gehele dek is verder uitgevoerd conform 
de aangetroffen dekconstructie in de Bremen-kogge. 
De twee middelste schaarbalken vanaf balk 4 naar voren 
zijn zwaarder uitgevoerd, omdat dit onderdelen zijn van de 
constructie die de zeilkrachten van de mast en de krachten 
van de golven respectievelijk af moeten voeren naar de 
boeg en het dek. Het zijn ook geen ‘korte’ balken tussen 
telkens twee dwarsbalkconstructies, maar lange balken 
die van 50 cm achter balk 4 tot op de zijstevens lopen. 
Ze zijn bij de knieschotten van de dwarsbalken 4, 5 en 6 
ingekeept. De breedte van deze twee schaarbalken is 20 
cm, de hoogte loopt van 38 cm bij schot 4 tot 15 cm bij 
de zijstevens. 
In de volgorde van de afvoer van de zeilkrachten zijn de 
volgende onderdelen te benoemen: de mast, de fissingpla-
ten, de fissingbalk, twee keggen met een borst in de mast-
drukbalken die met een borst eindigen op de zijstevens, 
de zijstevens die over de wrangen heen zijn gekeept en ten 
slotte de huidbeplanking die tegen deze wrangen aanzit. 
Al deze constructieonderdelen zijn met houten pennen 
van 3-4 cm dik aan elkaar gezet. De dekplanken zijn van 
4 cm dik eiken (resten van hartdelen van huidplanken). 
De breedtes en tapse vorm zijn afhankelijk van het voor-
handen zijnde hout en variëren in breedte tussen 10-35 
cm. De einden zijn geplaatst in de sponningen die uit de 
bovenhoeken van de schaarbalken zijn gezaagd en hebben 
een oplegging van 5 cm. De planken hebben tegen de 
zijden een oplegging op een regel die tegen de wegering is 
gespijkerd. 
Over de dekken van koggen is vanuit archeologische 
bronnen zeer weinig bekend. In de Bremen-kogge is een 
aantal planken van het hoofddek gevonden, van de Nijkerk 
II-kogge slechts de hiervoor genoemde aanwijzingen op de 
dwarsbalken 1 en 2. Het is daarnaast een open vraag of de 
dekken/dekplanken waren vastgespijkerd of niet. Uit de 
vondst van het laatst genoemde wrak blijkt van niet, want 
er zijn op de daarvoor aan te wijzen plaatsen geen spijkers 
of spijkergaten vastgesteld. Bij de Bremen-kogge lijkt dit 
deels wel het geval te zijn, maar hierbij dient te worden 
opgemerkt dat men veronderstelt dat het vaartuig nog in 
aanbouw was toen het zonk. Belangrijke aanwijzingen voor 
de constructie van dergelijke, laatmiddeleeuwse dekken 
Fig. 7.13c. Het naast de opgraving gereconstrueerde dek- en boordniveau van het uit de eerste helft van de 16de eeuw daterende overnaadse water-
schip van kavel Mz 22 in Zuidelijk Flevoland. Op de voorgrond het achterste deel van de bundeken met dekligger en links en rechts de gangboorden. Het 
achterdek met daarop een zware dekligger samengesteld uit twee kniëen . In de voorzijde, twee schuin aangebrachte sponningen waarin de planken van 
een overkapping waren opgesloten. Een spil (zonder rol), twee zware bolders met daarop nagelbanken en binnenboorden.
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en het wél of niet vastspijkeren van de korte dekplanken 
zijn ook afgeleid van de dekken van een vroeg-16de-eeuws 
waterschip op kavel Mz 22 in Zuidelijk Flevoland (fig. 
7.13c).10 Bij de replica van de Nijkerk II-kogge liggen de 
dekplanken van de middelste drie vakken tussen de dwars-
balken 2 en 3 en tussen 3 en 4 los. Van deze planken zijn 
luiken gemaakt die met drie klampen aan de onderzijde 
aan elkaar zijn gespijkerd. Deze luiken en de onder- lig-
gende schaarbalken zijn uitneembaar, waardoor een grote 
laadopening ontstaat. De deknaden zijn gebreeuwd met 
hennepvezels en pek. De luiken zijn afzonderlijk ge-
breeuwd.
De ankerbeting
De ankerbeting is een zware constructie die bij de dwars-
balken 5 en 6 is geplaatst. De constructie bestaat uit twee 
verticaal aangebrachte balken tegen de achterkant van 
dwarsbalk 5 en tegen de buitenkanten van de middelste 
schaarbalken (de ondereinden rusten tussen twee spanten 
op de huid), terwijl deze balken aan de voorkant tussen 
de knieschotten van de dwarsbalken 5 en 6 twee knieën 
zijn aangebracht. Aan deze twee balken is een betingbalk 
bevestigd op ongeveer 1 m boven het dek. De beting- en 
de twee verticale balken zijn 25x25 cm in doorsnede, de 
knieën zijn 15 cm dik. De delen zijn met houten pen-
nen aan elkaar gezet. De constructie is zo ontworpen, dat 
de kogge er aan gesleept kan worden. Er is niet voor de 
uitvoering van de beting op de Bremen-kogge gekozen, 
omdat daarvoor bij de Nijkerk II-kogge geen aanwijzingen 
zijn gevonden.
De kleine of mastbeting (nagelbank)
De mastbeting is een eenvoudige constructie van twee 
verticale stijlen, onderling verbonden  met een horizontale 
balk, die tegen de buitenkanten van de middelste schaar-
10.  Dossier Mz 22, RCE-Lelystad.
11.  Zie § 6.2.2 en de bijlagen 6.IV A, 6.IV B, 6.V A en 6.V B.
balken en tegen de achterkant van dwarsbalk 5 is beves-
tigd. In de uit twee balkjes samengestelde horizontale 
balk (de nagelbank), die om de balkjes heen aan elkaar zijn 
gepend, zijn zeven gaten geboord, waarin de korvijnagels 
steken. Hier kunnen de lijnen die uit de mast komen op 
worden belegd.
Het braadspil
Tijdens de opgraving van de Nijkerk II-kogge zijn geen aan-
wijzingen gevonden voor een braadspil. Wél zijn in dwars-
balk 2 en de daarop bevestigde kniestukken op ongeveer 90 
cm uit de zijden enkele boven elkaar aangebrachte pengaten 
van 3 cm doorsnede vastgesteld. Er is voor gekozen om hier 
de wangen van de spil te plaatsen. De wangen zijn tevens 
de voorste stijlen of dragers van het kasteel. De maten en 
vormgeving van het braadspil op de Bremen-kogge zijn als 
voorbeeld gekozen en aangepast voor de Kamper kogge.
Het kasteel              
Tijdens het bouwen van de Kamper Kogge waren in de 
documentatie van de Nijkerk II-kogge nog geen aanwij-
zingen ontdekt die duiden op een kasteel. Pas tijdens het 
in 2005/2006 reconstrueren van het schip in tekeningen en 
het schrijven van het verslag voor deze studie is duidelijk 
geworden dat het vaartuig zeer waarschijnlijk zelfs een ach-
ter- én een voorkasteel heeft gehad.11 De technische (advies)
commissie en de bouwers waren van mening dat het schip 
een achterkasteel moest krijgen. De bouwers hebben het 
vorm gegeven en de bevestiging bepaald. Het is een eenvou-
dig platvorm op vier stijlen geworden (fig. 7.14a en b). De 
achterste twee stijlen zijn knieën waarvan de ondereinden 
schuin lopen en pasgemaakt en bevestigd zijn op spant -2. 
De opgaande delen staan loodrecht omhoog. De andere 
twee stijlen zijn recht en tegen de achterkant van spant en 
dwarsbalk 2  geplaatst. Over de vier stijlen is een vierkant 
Fig. 7.14a. Overzicht van het achterschip op dekhoogte met de achterste 
stijlen van het kasteel (licht gekleurd). Foto Sars Houtbouw. 
Fig. 7.14b. Het achterkasteel.
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kruisframe pasgemaakt waarop de planken van het kasteel-
dek zijn gespijkerd. Tegen de zijkanten van het frame is 
een eenvoudige constructie van stijlen en regels bevestigd 
waartegen het beschot is gespijkerd. Aan de voorzijde zijn 
aan stuur- en bakboord openingen gelaten waardoor men het 
kasteeldek kan betreden of verlaten. Het kasteeldek is mid-
dels ladders vanaf het dek te bereiken. De bovenrand van 
het beschot is met kantelen uitgevoerd. Het globale concept 
voor het kasteel is afgeleid van de kogge op het zegel van 
Damme (West-Vlaanderen, België) uit ca. 1300 (zie de Nij-
kerk II-kogge, figuur 6.37). Terugkijkend hadden de kante-
len iets breder mogen zijn en de tussenopeningen smaller. 
Bouwfase 7: het roer, de mast en de ra en het sintelen 
van de buitenkant van de scheepsromp
Het roer
Bij de Nijkerk II-kogge is geen roer gevonden. Bij 
scheepswrakken in de IJsselmeerpolders wordt zelden een 
roer aangetroffen. Een losse vondst van een roer bij het 
Barbisonhotel aan de Prins Hendrikkade in Amsterdam 
heeft model gestaan voor het roer van de Kamper kogge. 
Het is een hergebruikt exemplaar dat als fundatie onder 
een huis is aangetroffen en waarvan de muren zijn geda-
teerd in de 14de/15de eeuw. Het is gemaakt van een eiken 
plank van 60 cm breed en 12-16 cm dik. Aan de achter-
kant is een stuk gezet ter verbreding. Het roer is voorzien 
van smeedijzeren roerbeslag met roerpennen en hangt met 
de roerpennen in de eveneens smeedijzeren vingerlingen, 
die tegen de achterstevenconstructie zijn bevestigd. Het 
roer wordt bediend met een ca. 3 m lange, essenhouten 
helmstok, die met een pen-gat verbinding is vastgezet.
De mast en de ra
Bij wrakken in het voormalige Zuiderzeegebied wordt fei-
telijk nooit een mast of een rondhout aangetroffen. Van de 
bijna 450 geregistreerde wrakken is mij slechts één nabij 
Lelystad bekend waarin het onderste stuk van de (afgebro-
ken) mast waarschijnlijk nog op zijn plaats staat. Bij het 
wrak van de Nijkerk II-kogge is van een mast of ra niets 
gevonden. De afmetingen van beide onderdelen zijn ont-
worpen en berekend door jachtbouwer G. Kroes en professor 
dr. W. Draijer, beiden leden van de Technische Commissie. 
De mast is gemaakt van een 94 jaar oude Douglasspar (Pseu- 
dostuga Menzisi) uit de Belgische Ardennen. De mast heeft 
een totale hoogte van 22,4 m, heeft bij de voet en de dek-
doorvoer een diameter van 46 cm en op 18,8 m hoogte (ver-
staging) is de diameter 32 cm. Bij voorkeur was een Grove 
Den (Pinus sylvestris; grenen) als mast gekozen, maar er was 
op dat moment geen stam van goede kwaliteit voorhanden. 
De ra is eveneens van een Douglasspar gemaakt, heeft een 
lengte van 13,1 m, heeft in het midden een diameter van 26 
cm en aan de beide uiteinden van 14 cm.
12.  Zie § 6.5.3 en figuren 6.55 A t/m C.
13.  Vlierman 1992b, 12; Hocker & Vlierman 1996, 53-55 en figuren 26 en 27; hoofdstuk 16, § 16.5.2.
7.4 Ontwerp en uitvoering van het zeil, 
de tuigage en de blokken
Het zeil
Jan van Gammeren, tuigmeester van Sars Houtbouw en 
oud-tuigmeester van de Bataviawerf, vervaardigde in sa-
menwerking met de bouwmeester het zeil- en tuigplan. 
Het zeil voor de Kamper kogge heeft een totale oppervlak-
te van 144 m². Hiervan is de bovenste helft het zogenaam-
de schoverzeil, de onderste helft bestaat uit drie bonnetten. 
De bonnetten kunnen stuk voor stuk worden afgenomen, 
waardoor het zeiloppervlak vermindert. Met behulp van 
handspaken, die in het braadspil worden gestoken, wordt 
het zeil plus ra al draaiend gehesen of gestreken. Aanvanke-
lijk is met veel inspanning geprobeerd om zelf zeildoek van 
hennepgaren te weven, maar dit leverde niet het gewenste 
resultaat op. Het zeil is vervolgens van fabrieks-vlasdoek 
gemaakt en uit twintig banen (kleden) van 62 cm breed 
samengesteld. Door Petra Mullecom (zeilmaakster van Sars 
Houtbouw) is dit zware naaiwerk, het aanlijken en afwer-
ken uitgevoerd. In het wrak van de Nijkerk II-kogge zijn 
enkele stukken geweven textiel gevonden die aangeven dat 
de kogge (en ook enkele andere koggen in deze studie) was 
uitgerust met een wollen zeil.12   
Het touwwerk
Uitgangspunt voor de tuigage was dat het zo eenvoudig 
mogelijk moest worden. Alles wat enigszins als overbo-
dig werd beschouwd is dan ook achterwege gelaten. Het 
touwwerk voor het schip is geslagen van geteerd hennep 
en bestaat uit:
• een voorstag (Ø 5,5 cm)
• zes binnenboordse stagen (Ø 5,5 cm)
De stagen worden middels jufferblokken en talrepen 
gespannen.
• twee geien (Ø 1,6 cm)
• twee brassen (Ø 1,6 cm)
• twee schoten (Ø 1,6 cm)
• de val en de noodval (Ø 2,4 cm)
Tijdens het zeilen zal bekeken worden of er boelijns ge-
wenst zijn. De rakband bestaat uit touw en zeildoek waar-
aan twee halende parten zijn bevestigd, die ervoor moeten 
zorgen dat de ra tijdens het zakken niet blijft steken. 
De blokken
Over de soorten blokken waar koggen mee waren uitgerust 
is weinig bekend. Het oudste en goed bewaard gebleven 
blok van een scheepswrak uit het voormalige Zuiderzeege-
bied dateert van rond ca. 1400 en is gevonden in de Alme-
re I-kogge (fig. 7.15a, b en c).13 Het is zeer waarschijnlijk 
een zogenaamd brasblok. Een 32,5 cm hoog essenhouten 
(Fraxinus spec.) blok uit één stuk gesneden, met een schijf 
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van kwartiers gezaagd perenhout (Pyrus spec.) en een as 
van een buxustak (Buxus spec.). Trekproeven met een nage-
maakt exemplaar maakte duidelijk dat deze houtsoorten 
zeer geschikt zijn voor de verschillende onderdelen en de 
te verwachten krachten zeer goed kunnen weerstaan. De 
op de Kamper kogge aangebrachte jufferblokken zijn af-
geleid van exemplaren, die bij verschillende 16de-eeuwse 
wrakken in de IJsselmeerpolders zijn gevonden. Ze zijn 
plat, hebben een peervormig model, waarvan de smalle 
kant recht is afgezaagd. In het brede deel zijn drie gaten 
geboord, twee op een rij en de middelste iets lager/hoger. 
In de zijkant is rondom een groef gestoken waarin het 
dikke touw van bijvoorbeeld het einde van een stag wordt 
opgesloten. De jufferblokken zijn van eikenhout gemaakt. 
Dergelijke blokken zijn ook bekend als ‘doodshoofdblok’. 
Twee van deze blokken met touw aan elkaar geschoren 
vormen samen een zogenaamde juffer (fig. 7.16). 
Fig. 7.15a. Het brasblok uit de Almere I-kogge, eerste kwart van de 15de 
eeuw. 
Fig. 7.15b. Idem, doorsneden. Tekening Hocker & Vlierman 1996. 
Fig. 7.15c. Idem, bevestiging. 
Fig. 7.16. Verstaging met jufferblokken en de voorstag.
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7.5 Ballast
Om met de kogge te kunnen zeilen moet het schip wor-
den geballast. Hiervoor zijn lood en keien gebruikt. In 
een gietstelling op de koggewerf is lood gesmolten en in 
mallen gegoten. Het zijn baren van 200-600 kg. Ze zijn 
tussen de onderste wegergangen op de spanten gelegd 
om verschuiven te voorkomen. De rest van de ballast be-
staat uit zwerfstenen, zoals veelvuldig is aangetroffen in 
scheepswrakken in de IJsselmeerpolders.
7.6 Bouw- en zeilgegevens
Afmetingen:
Lengte over de stevens ca. 21,6 m
Grootste breedte over het boord ca.   7,6 m
Holte dek-vlak ca.   3,4 m
Diepgang ca.   1,9 m




Diameter op dekhoogte         46 cm
Gewicht  2.500 kg 
 
Ra:
Lengte      13,1 m






Baren lood  20 ton
Keien 20 ton 
totaal         40 ton
Benodigd hout voor de kogge:
Eikenhout, afkomstig uit Denemarken,  150 m³
Frankrijk en Nederland 
         
Voor het aanbrengen van de planken is gekeken naar de 
kwaliteit van het hout. Voor het onderwater blijvende deel 
is gekozen voor een normale kwaliteit, op de waterlijn voor 
de betere en daarboven weer voor een normale kwaliteit. 
De mindere kwaliteit is gebruikt voor de wegeringen, 
terwijl het beste  kwartierse hout van de hartdelen van de 
huidstammen in het dek zijn verwerkt.
14.  Waldus et al., 2012; hoofdstuk 23.
Blokken:
Blokken van essen- en eikenhout     25 stuks
Spijkers (naainagels):
Handmatig gesmeed door smid Hengeveld  
uit Kampen 10.000 stuks 
         
Sintels:
Van plaatijzer gestanst            16.000 stuks 
    
7.7 Tewaterlating, eerste zeilproeven en 
opgedane ervaringen  
Tewaterlating
Op 1 november 1997 vindt in aanwezigheid van een grote 
groep genodigden, belangstellenden en pers de tewaterla-
ting plaats (fig. 7.17a, b en c). De grootste mobiele kraan 
van Nederland (fa. Mammoet) tilt de Kamper kogge in de 
IJssel, op slechts ca. 100 m afstand van de plaats waar in 
april 2011 in de IJsselbodem het wrak van een grote kogge 
uit de eerste helft van de 15de eeuw is ontdekt.14 Hierna 
wordt het dek aangebracht. Vervolgens is het braadspil 
geplaatst. Op zaterdag 14 maart 1998 worden de laatste 
bouwkundige onderdelen op het schip gemonteerd. Daarna 
wordt de kogge getuigd en het zeil aan de ra bevestigd. In 
de winter 1999/2000 wordt in het ruim een vloer aange-
bracht, die overigens niet in het originele schip heeft geze-
ten. Het schip is nu klaar om te zeilen.
Tijdens een bezoek aan het National Museum’s Institute of 
Maritime Archaeology (NMU) in Roskilde, Denemarken 
voor het geven van enkele lezingen heeft Ole Crumlin-Pe-
dersen, coördinator van het Centre for Maritime Archae-
ology at the National Museum (NMF) mij in mei 1998 
meegedeeld, dat van alle tot dan nagebouwde koggen, de 
Kamper kogge het meest authentiek is vormgegeven en 
geconstrueerd.
De eerste zeilproeven en opgedane ervaringen   
Na vanuit Kampen tot voorbij de Ketelbrug te zijn gesleept 
heb ik het genoegen gehad de tweede zeilproef op het IJs-
selmeer mee te mogen maken. Een bijzondere ervaring voor 
iemand die schepen feitelijk alleen kent als ze in de grond 
liggen. Mee kunnen varen op de replica van een zelf ontdekt 
en opgegraven laatmiddeleeuws vaartuig, maakte de tocht 
extra bijzonder. Met de reeds gestarte, voorliggende studie 
in gedachten konden zeer waardevolle indrukken worden 
geregistreerd over hoe een dergelijk vaartuig zeilt en hoe het 
leven en werken aan boord zich waarschijnlijk ongeveer af-
speelde. Ondanks het toen bij mij levende idee dat een schip 
van ca. 20 m, naar huidige begrippen, niet erg groot is, 
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Fig. 7.17b. Buitenaanzicht van het voorschip kort voor de tewaterlating. 
Foto Sars Houtbouw. 
Fig. 7.17c. De Kamper kogge direct na de tewaterlating op 1 november 1997. Foto Sars Houtbouw.
Fig. 7.17a. Buitenaanzicht van het voorschip kort voor de tewaterlating. 
Foto Sars Houtbouw.
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moest ik vaststellen, dat de bemanning zich aan boord van 
een kogge goed kon bewegen en dat de ruimte benedendeks 
bijzonder meeviel. Alleen het slapen aan boord, waarover 
feitelijk voor de laatmiddeleeuwse periode geen gegevens 
bestaan, moet geen pretje zijn geweest.
Er is alleen aan de wind gezeild met het schoverzeil (dus 
zonder bonnetten), omdat het nog vrijwel onbekend was 
hoe het vaartuig zou reageren. De vaarsnelheid werd ge-
meten en op een bepaald moment is zo zonder enig pro-
bleem een tijdje bij windsterkte 4-5 Bft. gezeild met een 
snelheid van ongeveer 4 knopen. Eigen ervaring leerde dat 
het helmhout eenvoudig was te bedienen in deze situatie 
en dat het vaartuig nauwelijks verlijerde. Een goed zeilend 
schip, wat door Werner Lahn, die de Bremen-kogge in het 
Deutschen Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven weer heeft 
samengesteld en opgebouwd, reeds tijdens de tewaterla-
ting werd voorspeld.15 
7.8 Romp-, vaar- en zeileigenschappen en 
de Ommelandvaart 2004
Romp-, vaar- en zeileigenschappen
Met regelmaat zijn daarna oefenvaarten op het IJsselmeer 
gemaakt. Om de kogge onder de aandacht te brengen van 
het grote publiek gaat het schip naar een aantal evenemen-
15.  Werner Lahn, persoonlijke mededeling, 1 november 1997.
16.  Van de Berg et al. 2007, 24.
ten in het land. Ook komen er uitnodigingen voor speciale 
gelegenheden. Zo was de kogge aanwezig bij Sail 2000 in 
Amsterdam, bij ontvangsten van de koningin in Doesburg 
en Deventer en bij Botter- en Monumentendagen. Tijdens 
deze acties is de nodige ervaring opgedaan met het varen, 
maar meer nog tijdens de oefenvaarten op het IJsselmeer. 
De rompvorm blijkt, zoals Lahn voorspelde, inderdaad een 
stabiele zeiler te garanderen. Allerlei kleine aanpassingen 
aan onder andere de tuigage of de manier van het uitvoeren 
van handelingen maken dat het schip steeds beter beheers- 
en bedienbaar wordt. 
De Ommelandvaart 2004
Tijdens de verschillende vaaracties wordt door een aantal 
bemanningsleden gesproken over een reis met de kogge naar 
de Oostzee. Reden: alles aan de kogge is wetenschappelijk, 
van opgraving tot bouw, maar er is nog nooit mee gezeild 
zoals dat in de Middeleeuwen ook ging zonder motor 
rondom Denemarken naar de Oostzee. Ook dat moet we-
tenschappelijk worden bewezen.16 Het idee voor een Om-
melandvaart was geboren. Op 11 december 2002 wordt in 
de Taveerne op de koggewerf een bijeenkomst georganiseerd 
waarin de plannen worden voorgesteld. De directe aanmel-
ding van vele vrijwilligers leidde tot het Ommelandvaart 
2004 project. Hierna is een grote organisatie opgezet die de 
voorbereiding gaat uitvoeren. Op 18 april 2004 vindt de 
eerste oefentocht plaats met twaalf bemanningsleden. Reeds 
10 minuten nadat het zeil was gehesen en de kogge de 
Fig. 7.18 De Kamper kogge tijdens het vertrek voor de Ommelandvaart op de IJssel voor Kampen op 7 juni 2004. naar: Van den Berg 2007.
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haven uitzeilde, ging na het commando ‘opsturen’ het zeil 
klapperen en raakten twee bemanningsleden gewond door 
de schoot. Uit deze zeilmanoeuvre komen veel problemen 
aan het licht die om een oplossing vragen. Voor aanvang van 
de eigenlijke reis moest het schip worden ingericht (slaap-
plaatsen etc.).
Op 7 juni 2004 vertrekt de Kamper kogge, samen met het 
begeleidingsschip de Carlotte, uit Kampen (fig. 7.18) naar 
Stavoren, de volgende dag naar Terschelling en op 11 juni 
gaat de nagebouwde Nijkerk-II voor het eerst echt naar zee. 
Onder slechte weersomstandigheden en windsterkte uitge-
drukt in 8 à 9 Bft. wordt op 13 juni Helgoland bereikt. De 
heersende wind en het opgestelde tijdsschema van de reis 
dwingt de schippers te besluiten niet langs de westkust van 
Jutland naar Skagen te varen, maar via het Kielerkanaal en 
de Oostzee. Van 18 tot 26 juni ligt het schip in Skagen en 
vertrekt via Helsingborg (fig. 7.19) naar Malmö in Zwe-
den. Via Hiddensee gaat men naar Stralsund waar de kogge 
ligt afgemeerd tussen 6 en 9 juli. Dan gaat de reis verder 
via Rostock en Warnemünde naar Wismar en vandaar naar 
Lübeck. Vervolgens langs Svendborg, Æroskøbing naar 
Kiel. Via het Kielerkanaal gaat de reis naar Bremerhaven en 
op 31 juli richting Terschelling. Op 2 augustus wordt het 
laatste deel van de thuisreis naar Kampen gemaakt. Voor de 
voorbereidingen en de tijdens de reis opgedane ervaringen, 
contacten, hoogte- en dieptepunten wordt hier volstaan met 
te verwijzen naar het scheepsjournaal van de Ommeland-
vaart.17                
In de evaluatie en terugblik op de Ommelandvaart wordt 
verwoord hoe de bemanning het varen/zeilen met een re-
plica van het laatmiddeleeuwse schip op met name open 
water heeft ervaren.18 Tijdens de oefenvaarten op het IJs-
selmeer waren reeds praktische tekortkomingen gesigna-
leerd en daarna aangepast. Maar hoe ging het schip op zee 
zeilen? Eenmaal voorbij de zandbanken boven Terschelling 
werd het schip van de sleeptrossen verlost en kon het la-
ten zien wat het waard was met windkracht ZW 4-5 Bft. 
schuin van achteren. Het legt over een knobbelige zee 
binnen 24 uur 100 mijlen af, een snelheid van gemiddeld 
4 knopen, wat overeenkomt met de windsterkte. De schip-
per spreekt van: ‘zo hard het waait, zo hard ie gaat’.
De bestuurbaarheid
De bestuurbaarheid tot 5 Bft. blijkt door één persoon aan 
de helmstok goed uitgevoerd te kunnen worden. Bij wind-
kracht 6 Bft. en meer is de zijwaardse druk van het water 
op het roer zo groot, dat er niet zonder talie (roertakel) 
gevaren kan worden. Bij veel wind en hoge golven van 
achteren is het sturen van de kogge een pittige bezigheid.
Aan de wind varen
De kogge kan niet scherper dan 68º aan de wind zeilen. Bij 
17.  Idem, 36-83.
18.  Idem 2007, 84-86. 
19.  Allema & Hubregtse 2008, 34-38.
toenemende wind en vermindering van het zeiloppervlak 
neemt het onvermogen van het schip toe. Bij harde wind 
(7 Bft. en meer) met maximaal gereefd zeil (alle bonnetten 
weggenomen) kan de kogge slechts voor de wind varen. 
Het schip kan bij zwakkere wind en zonder golfslag van 
betekenis tegen de wind in slechts lichte terreinwinst 
maken. Deze winst gaat voor langere trajecten al weer 
verloren wanneer manoeuvres gemaakt moeten worden 
zoals bijvoorbeeld halzen. De voornaamste oorzaken van 
dit vaargedrag zijn:
• de vorm van het onderwaterschip; kort, breed en kar-
veel gebouwd met korte waterlijn (de lengte-breedte-
verhouding van de kogge is 3:1);
• het ontbreken van een kiel;
• de hoge zijboorden van het schip vangen veel wind en 
dit neemt in percentage toe naarmate minder zeil ge-
voerd wordt.
Hieruit kan worden geconcludeerd dat de Kamper kogge 
geen goede zeiler is als ze de wind van voren krijgt. Aan 
de wind zeilen gaat slechter af als er gereefd moet worden. 
Duidelijk is gebleken waarom schip en bemanning destijds 
soms lang moesten wachten op een geschikte wind.
Voor de wind varen
Reeds is opgemerkt dat de kogge alle koersen, ruimer dan 
68º aan de wind goed kan hebben. En hoe meer voor de 
wind, hoe effectiever het schip zeilt. Uit een Duits onder-
zoek is gebleken dat een kogge op deze koers superieur 
presteert in vergelijking met andere dwars getuigde sche-
pen en qua efficiëntie te vergelijken is met zeiljachten. De 
Kamper kogge is langs de hydromechanische lat gelegd en 
geanalyseerd.19 Met betrekking tot de zeilprestaties zijn 
met een vereenvoudigde VVP (een snelheidsvoorspelling 
Fig. 7.19. De Kamper kogge passeert het kasteel Helsingborg aan de 
Sont op weg van Skagen naar Malmö op 26 juni 2004. naar: Van den Berg 
2007.
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voor diverse windsnelheden/richtingen) de vaarsnelheden 
van de kogge voor een aantal windsnelheden en windrich-
tingen bepaald. De resultaten zijn weergegeven in tabel 1.
Ook is een vergelijking tussen rompvorm en zeilprestaties 
met latere VOC-schepen gemaakt. De conclusie van het 
onderzoek luidt:
De kogge heeft een eenvoudige scheepsvorm. Vooral de 
lengte-breedteverhouding maakt dat zij meer weerstand 
heeft dan andere schepen. Ook de vormgeving onder water 
is bij VOC-schepen duidelijk een stuk verder ontwikkeld, 
maar ten opzichte van VOC-schepen doet de kogge het in 
verhouding voor de wind beter.
Wenden
Het meest praktische om te wenden is het halzen. Na 
enige oefening wordt deze manoeuvre door de bemanning 
soepel uitgevoerd. Nadeel van het halzen is het verlies van 
hoogte, omdat het schip veel ruimte nodig heeft om dit 
uit te voeren.
Manoeuvreerbaarheid
Bij weinig ruimte is de kogge zeer beperkt in haar be-
weeglijkheid. Tijdens het voor de wind varen reageert het 
schip snel en goed op het roer.
Stabiliteit
De compacte bouw en ontbreken van een kiel zorgt er voor 
dat de kogge zich op zee voor de bemanning erg ongemak-
kelijk gedraagt. De bewegingen van rollen en stampen 
volgen erg kort op elkaar (5-7 sec.). Dit betekent een aan-
zienlijke fysische belasting voor de bemanning. Ondanks 
dit schommelgedrag vertoont het schip in storm op de 
Noordzee een ruige, maar veilige zeevaart. Het hoge zij-
boord houdt bij schommelingen tot 10º het dek kurkdroog.
7.9 Behoud en beheer van de Kamper 
kogge en het inbouwen van een motor
Het behoud en beheer van de kogge is in handen van de 
Stichting Kamper kogge te Kampen. Velen waren en 
zijn betrokken (geweest) bij de bouw van de replica, bij 
de organisatie en uitvoering van de Ommelandvaart en 
bij alle andere vaartochten en het onderhoud. Het aan-
deel daarin door vrijwilligers is groot. Inmiddels vaart de 
Kamper kogge reeds ongeveer vijftien jaar en is het een 
bekende verschijning geworden op allerlei evenementen in 
binnen- en buitenland. De beperkte wendbaarheid leverde 
steeds problemen in havens en op rivieren etc. en maakte 
de aanwezigheid van een motor aan boord steeds meer ge-
wenst. Ondanks dat dit de authenticiteit van het schip zou 
aantasten is hieraan om veiligheidsredenen (op aandringen 
van de Scheepvaartinspectie en bestaande regelgeving) en 
uit kostenoverwegingen (bij vaartochten moest altijd een 
begeleidend [sleep]schip aanwezig zijn) besloten een motor 
te plaatsen.
7.10 Samenvatting en conclusies
Samenvatting
In 1989 werd in Kampen het initiatief genomen een Han-
zekogge te bouwen. In samenspraak met het Nederlands 
Instituut voor Scheeps- en onderwaterArcheologie (NISA) 
en andere deskundigen werd gekozen voor een wetenschap-
pelijk en historisch verantwoord bouwplan. Als voorbeeld 
werden de gegevens van de in 1983 in Zuidelijk Flevoland 
op kavel Oz 36 opgegraven kogge (de Nijkerk II, hoofd-
stuk 6) gekozen, omdat het een grote kogge betreft en 
omdat van dit wrak het meeste bewaard was gebleven. 
Tussen juni 1994 en maart 1998 is het schip nagebouwd/
experimenteel gereconstrueerd. Het onderwaterschip kon 
dankzij alle bewaard gebleven onderdelen betrekkelijk 
eenvoudig worden nagebouwd. De zijden daarentegen 
leverden problemen op, doordat bij het wrak grote delen 
ontbraken en de wél aangetroffen spanten gedurende het 
eeuwenlange verblijf in de grond waarschijnlijk zijn ver-
vormd. De vermoedelijke reden dat vooraf het onderwater-
schip wél op papier is gereconstrueerd, maar de zijden niet 
omdat daarvoor bijvoorbeeld de benodigde tijd ontbrak. 
In het werk is daarom begonnen met het opbouwen van 
de zijden, met als gevolg dat met het gestarte uitgangs-
punt - op spant bouwen - zich al snel de nodige problemen 
voordeden. Dit was bij het bouwen van het schaalmodel 
ook reeds vastgesteld. 
Na overleg is toen besloten de rest van de romp als een 
experimenteel archeologisch project voort te zetten. Met 
de gelijktijdige bouw van een model schaal 1:10, waarvan 
Tabel 1. Zeilprestaties
Windsterkte Koers Drifthoek Snelheid (kn)
Bft. 6 (25 kn) Voor de wind 0 7
Ruime wind 3,3 7
Halve wind 5 6
Bft. 4 (14 kn) Voor de wind 0 4,5
Ruime wind 2 4,5
Halve wind 2 3
Bft. 2-3 (7 kn) Voor de wind 0 2,5
Ruime wind 2 2
Halve wind 2 1,5
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Fig. 7.20. Het aanbrengen van gesinteld mosbreeuwsel (mos, latjes en ijzeren sintels) in de naden van de Kamper kogge. Juni 1995.
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de bouw telkens tenminste steeds een fase verder was dan 
de replica, is duidelijk geworden dat koggen niet op spant 
werden gebouwd, maar dat er bij de zijden sprake was van 
een shell first constructie, die in fasen werd uitgevoerd. Aan 
het einde van de eerste fase werd duidelijk dat de terug-
gevonden dwarsbalkconstructies 1 en 2  qua maatvoering 
niet op hun oorspronkelijke plaats in de replica pasten, 
ze waren te kort. De bouw is voortgezet en de balkafme-
tingen zijn aangepast. In het verslag over de Nijkerk II 
(hoofdstuk 6, § 6.3.1 tabel 1) zijn de globale maten van de 
balken in de Kamper kogge tussen haakjes weergegeven 
achter de maten van de betreffende balken in de recon-
structietekeningen uit 2005/2006. 
Bij de originele koggevondsten was reeds meerdere malen 
vastgesteld, dat de overnaadse naden in de zijden aan de 
binnenkant van achter- tot voorsteven in één actie van 
gesinteld mosbreeuwsel waren voorzien en dat dus pas 
daarna de spanten werden geplaatst. In verband met onder-
zoek aan gesinteld mosbreeuwsel20 zijn de naden, net als 
bij het originele schip, gebreeuwd volgens deze methode 
om inzicht te krijgen hoe een en ander werd aangebracht 
en hoeveel tijd/mankracht daarvoor nodig was. Na het 
nodige experimenteren en oefenen bleek dat met enkele 
mensen ongeveer twee naden van achter- tot voorsteven 
in een werkdag konden worden gesinteld (fig. 7.20). Het 
deel van het schip boven de door de huid stekende dwars-
balken plus het dek met de dekinrichting is grotendeels 
afgeleid van historische bronnen als zegels en andere 
archeologische vondsten, besproken met de Technische 
(begeleiding) Commissie en vormgegeven en uitgevoerd 
door bouwmeester Kees Sars en leermeester Anton van de 
Heuvel (Sars Houtbouw) op de Koggewerf in Kampen. 
Het Europees Sociaal Fonds (E.S.F.) stak geld in het project 
om werkzoekenden te scholen en werkervaring op te laten 
doen. De koggeromp is op 1 november 1997 te watergela-
ten en daarna afgebouwd.
Proefvaarten en deelnemen aan allerlei evenementen leer-
den dat er verschillende (kleine) aanpassingen nodig waren 
om goed en veilig met het schip te kunnen zeilen. Aan-
passing en daarmee afwijken van het originele schip was 
nodig om het vaartuig zeilgereed te maken voor een geor-
ganiseerde Ommelandvaart naar de Oostzee, om inzicht 
te krijgen in hoe een dergelijk laatmiddeleeuws (Hanze)
vrachtschip zich op zee onder allerlei omstandigheden zou 
20.  Vlierman, 1996a.
gedragen. Deze tocht is tussen 7 juni en 2 augustus 2004 
gemaakt. Na de afgelegde 1720 zeemijlen van deze reis 
met allerlei hindernissen, hoogte-, maar ook trieste diepte-
punten, kan over de Kamper Hanze kogge worden gezegd 
dat het schip heeft bewezen een toonbeeld van laatmid-
deleeuwse zeewaardigheid te zijn. Het boekwerkje over 
de Kamper kogge en de Ommelandvaart 2004 geeft een 
aardige indruk van de ervaringen met het schip. Jammer 
genoeg is de vaartocht in 2004 met als belangrijke motiva-
tie, dat na het opgraven en de bouw van de replica feitelijk 
ook wetenschappelijk onderzoek moest plaatsvinden naar 
het zeilen op zee, niet uitgemond in een wetenschappelijk 
verslag.          
Conclusies
Naast voorgaande constateringen kan worden vastgesteld 
dat het nabouwen van de Nijkerk II met betrekking tot 
het interpreteren van archeologische koggevondsten waar-
devolle en veelal bevestigende informatie heeft opgeleverd 
over hoe deze schepen werden gebouwd en over de ver-
schillende stadia van het bouwproces. Dit werd telkens bij 
het op papier reconstrueren van de andere koggevondsten 
in deze studie bevestigd. Ook werd het gaandeweg steeds 
duidelijker dat er in het kerngebied van de Hanze in de 
periode ca. 1200-1450 sprake moet zijn geweest van een 
koggebouwtraditie en dat er bij het bouwen van de Nij-
kerk II-kogge in de eerste helft van de 14de eeuw reeds 
lang zo werd gebouwd. Tijdens de opgraving van het wrak 
was namelijk reeds geconcludeerd dat het beslist géén pro-
to-type, maar een voorbeeld van een in die tijd reeds vol-
ledig ontwikkelde rompvorm en bouwwijze was. De bouw 
van de Kamper kogge heeft ook duidelijk gemaakt hoe en 
in sommige gevallen ook waarom bepaalde constructies 
werden toegepast en hoe men ze uitvoerde. De bouw van 
het schip zorgde ook voor meer begrip met betrekking tot 
hoe de laatmiddeleeuwse scheepsbouwers te werk gingen 
en hoe ze een en ander met de hen ter beschikking staande 
middelen en gereedschappen wisten te realiseren. Zeker in 
vergelijking met bijvoorbeeld de gereedschappen en mid-
delen die ons in deze tijd ter beschikking staan. Er is hoe 
dan ook sprake van bijzonder vakmanschap bij de middel-
eeuwse scheepsbouwers, die de koggen op het oog bouw-
den. De bouwers van de Kamper kogge verdienen zonder 
meer een groot compliment!  
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Impressie voorschip Nijkerk-I kogge.
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8.1 Vondstomstandigheden
8.1.1 Ontdekking en onderzoek
Niet ver van de Nijkerkerbrug in Flevoland is op 3 no-
vember 1980 een waarderend onderzoek uitgevoerd. Tij-
dens het graven van een scheidingsgreppel in het kader van 
de bestemming van de kavel (een deel voor veeteelt en een 
deel bos) was enige tijd daarvoor een scheepswrak ontdekt. 
In de verkenningssleuven werd vastgesteld dat een vermoe-
delijk vrijwel complete, karveel gebouwde scheepsbodem 
aanwezig was die met lichte slagzij lag afgezonken tot in 
het pleistocene zand. Aan de zuidwestkant van het vlak 
lag zo goed als horizontaal een van de overnaads gebouw-
de zijden die op de kim was gebroken, maar nog wel met 
het vlak was verbonden. Tijdens de verkenning zijn geen 
vondsten aangetroffen. Het bodemprofiel boven het wrak, 
1. Reinders et al. 1980, 6-15; de Dronten I-kogge, hoofdstuk 11.
2. 200 m uit de as van de bermsloot langs de Erkemederweg en 60 m uit de as van de bermsloot langs het Erkemederpad. Het schip lag in noordwest-
zuidoost richting met de voorsteven naar het noordwesten, ongeveer 2 km ten noordoosten van de Nijkerkersluis aan de Zeedijk, Topografische Kaart 
26 G, coördinaten 161.500/475.700, met de hoogst liggende delen op 2,6 m-NAP. De voormalige waterdiepte was ca. 1,6 m, Hydrografische kaart 
1921, gemiddeld laagwater.
sintels op de breeuwnaden en constructieovereenkomsten 
met een in 1976 opgegraven wrak1 deden vermoeden dat 
het een laatmiddeleeuws, mogelijk 14de-eeuws, vracht-
schip kon zijn. Invallende vorst maakte een abrupt einde 
aan het waarderend onderzoek. Het vermoede scheepstype 
(kogge), de waarschijnlijk tot vrij hoog bewaard gebleven 
zijde in combinatie met de kwetsbaarheid en slechte kwa-
liteit van vooral de onderdelen van de zijde en de ondiepe 
ligging, leidden tot de conclusie dat beschermen ter plaat-
se onmogelijk was en  is besloten het schip daarom zo snel 
als mogelijk op te graven. De hier te behandelen Nijkerk 
I-kogge lag op kavel Oz 43 in Zuidelijk Flevoland (fig. 8.1, 
8.2, 8.3 en 8.4).2 
De opgraving en velddocumentatie vond plaats tussen 1 mei 
en 10 november 1981. In verband met de kwetsbaarheid 
8De Nijkerk I-kogge
Fig. 8.1. Overzicht van de opgraving van achter- naar voorschip gezien.
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Fig. 8.2. De vindplaats van de kogge. 
Fig. 8.3. Topografische Militaire kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1 ; 50.000) uit 1861 met de locatie van de Nijkerk I-kogge. 
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van het hout en de ondiepe ligging is het graafwerk niet met 
een kraan uitgevoerd, maar geheel met handgereedschappen 
(fig. 8.5). De vaste medewerkers werden daarbij bijgestaan 
door leden van de Archeologische Werkgemeenschap Ne-
derland, afdeling IJsselmeerpolders (AWN) en leden van de 
Oudheidkundige Vereniging Arent toe Boecop uit Elburg. 
Voor het eerst werkten ook twee studenten/stagiairs mee aan 
een scheepsopgraving in Flevoland. Begonnen werd met het 
uitgraven van de verkenningssleuven uit 1980 en het graven 
van een aantal proefputjes om de totale verspreiding van het 
scheepshout vast te stellen c.q. de vorm en omvang van de 
opgravingput te bepalen. Boven het voorschip werd een pro-
fieldam uitgespaard. Aanvankelijk is een put van ongeveer 
22,4x7,5 m uitgezet. Door de tijdens het wrakvormings-
proces afgescheurde en verplaatste stuurboordzijde moest de 
put aan de zuidoost zijde trapsgewijs worden uitgebreid tot 
een breedte van 14,5 m.
Nadat de boven en naast het wrak aangetroffen losse con-
structieonderdelen in situ waren genummerd, op een over-
zichtstekening waren vastgelegd, opgenomen en in een 
vooraf gecreëerd waterbassin waren geplaatst, is het wrak 
verder schoongemaakt en vervolgens gedocumenteerd. 
Tijdens het veldonderzoek is veel met de losse onderdelen 
gepuzzeld om de oorspronkelijke bevestigingsplaatsen te 
achterhalen. Ook zijn zo veel en zo compleet mogelijk de 
bij elkaar horende delen van spanten gereconstrueerd en 
gedocumenteerd. Voor de eerste keer in Flevoland zijn alle 
gevonden huidplanken op schaal 1:10 getekend. De vind-
plaatsen van de aangetroffen vondsten zijn met het inven-
tarisnummer op bijlage 8.I A in de tekst verwerkt en alle 
in de vondstenlijst vermeld. 
Gedurende het onderzoek is de opgraving door veel be-
langstellenden bezocht. Een bijzondere gast was dr. P. 
Heinsius (auteur van Das Schiff der Hansischen Frühzeit) 
op 12 juni. Hij noemde het wrak ‘een sensationele vondst, 
waarschijnlijk de tot nu (1981) oudste, meest complete 
kogge.’ Op dezelfde dag bezocht ook H.L. Jansen met 
echtgenote de opgraving (fig. 8.6). In het najaar brachten 
Fig. 8.4. Overzicht van de opgraving van voor naar achterschip.  Fig. 8.5. De situatie tijdens het uitgraven van het wrak, gezien van voor- 
naar achterschip.
Fig. 8.6. P. Heinsius, H.L. Janssen met echtgenote en K. Vlierman tijdens 
de opgraving op 12 juni 1981. Foto Roelfsema.  
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prof. dr. D. Ellmers en W. Lahn (Deutsches Schiffarhtsmu-
seum, Bremerhaven) en O. Crumlin-Pedersen (Vikingmu-
seum Roskilde, Denemarken) een bezoek. Dankzij hun 
ervaring met het documenteren en reconstrueren van mid-
deleeuwse scheepsvondsten werden waardevolle adviezen 
verkregen. Tijdens de opgraving ontstond het vermoeden, 
dat het vaartuig waarschijnlijk uit de 13de eeuw dateerde. 
Als mogelijke en vermoedelijk uit dezelfde tijd daterende 
bewoningsplaats niet ver van de vindplaats van de kogge is 
tijdens de opgraving op de kavels Oz 35 en Oz 36 gezocht 
naar de locatie waar in het midden van de jaren zeventig 
middeleeuwse scherven waren verzameld. Niet alleen deze 
vindplaats werd teruggevonden, maar ook is toen in de 
nog aanwezige ontginningsgreppels een tweede, nog com-
pletere kogge ontdekt.3 Een bijzonder voorval tijdens de 
opgraving was het op 6 oktober achter in de middag passe-
ren van een voor Nederlandse begrippen zeer zware wervel-
storm. Gevolg: omver gewaaide en vernielde kantoor- en 
gereedschapwagens (fig. 8.7), een weggewaaide tent waarin 
het tekenwerk van de onderdelen werd uitgevoerd en al-
lerlei kleine schades. Een tekentafel werd op ca. 100 m 
van de opgraving teruggevonden. Merkwaardigerwijs lag 
het afdekplastic nog onaangeroerd op het wrak, terwijl de 
storm rakelings langs de opgravingput moet zijn geraasd. 
Bij de Nijkerkerbrug waren plezierboten uit het water ge-
tild en op caravans op de nabijgelegen camping gesmakt, 
bij de Moerdijkbrug stortte als gevolg van dezelfde storm 
een passagiersvliegtuig neer.
8.1.2 Geologie en stratigrafie
Het pleistocene oppervlak en de afdekking
Afgezien van de ongeveer 20 cm dikke bouwvoor, de 
schuin over het midden van het wrak gegraven scheidings-
3. Vlierman 1985a; de Nijkerk II-kogge, hoofdstuk 6.
4. Respectievelijk GrN -13035 en GrN -13033.
5. Van Smeerdijk 1989, 477 en 486; zie voor het volledige rapport appendix.
greppel en drainagesleuven door het achter- en voorschip, 
was het bodemprofiel nauwelijks aangetast. Het pleis-
tocene oppervlak is nogal onregelmatig in dit gebied en 
varieert (binnen de opgravingput) tussen 0,55 en 1 m 
beneden maaiveld. Het voorschip had zich tot 1 m diep 
in het pleistocene zand gewerkt. Op het zand was nog het 
onderste deel van het oorspronkelijk en tenminste >2 m 
dikke holocene veenpakket aanwezig, op sommige plaatsen 
tot aan en aanvankelijk tot in de bouwvoor. Delen van de 
zijden lagen op het veen. Over de datering van het veen in 
dit gebied was niets bekend. Op voorhand leek een relatie 
met het schip, dus veengroei ten tijde van of tot kort voor 
de scheepsramp mogelijk, een (veel) hogere ouderdom 
was echter meer waarschijnlijk. Tijdens de opgraving zijn 
monsters van het profiel genomen voor pollenanalyse en 
14C-dateringen. Het pollenspectrum van de minerale bo-
dem toont de ontwikkeling van Laat-Atlantisch bos onder 
relatief droge omstandigheden. Er is sprake van podzolvor-
ming, die echter als gevolg van grondwaterstijging steeds 
natter werd. De veengroei vond plaats tijdens de ‘Cardium 
transgressie’ fase. De oudste datering van het veen is 4302 
BP, de jongste 3883 BP.4 Dit betekent een hiaat van ten-
minste 3500 jaar met de (marine) kleilagen die op het veen 
zijn afgezet.5 
Op het resterende veenpakket bevond zich langs de randen 
van de opgravingput slechts een dunne laag sterk humeuze 
Almere-afzetting. Direct buiten de put reikte het veen op 
de meeste plaatsen tot aan de bouwvoor zodat mag wor-
den verondersteld dat feitelijk alleen in het door het schip 
in het veen en in het pleistocene zand veroorzaakte ‘gat’ 
sprake is van sedimentatiemateriaal uit de Almere-periode. 
In de kleiige bouwvoor zijn marine schelpen aangetroffen. 
Van een duidelijke schelplaag was echter geen sprake meer, 
zodat de Zuiderzeeafzetting hooguit 15 cm dik kan zijn 
geweest. De gedeeltelijk gereconstrueerde profieldoorsnede 
Fig. 8.7a en b. Omgewaaide en vernielde kantoor- en gereedschapwagens, 6 oktober 1981.    
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over het voorschip (fig. 8.8) toont het uitgesleten gat in het 
pleistocene zand met als eerste daarin afgezet een gelaagd 
pakket verspoeld pleistoceen zand met verslagen veen-
bandjes en enkele kluiten zand met oervorming, terwijl 
op andere plaatsen ook schollen verplaatst veen zijn aange-
troffen. Daarboven sterk humeuze Almere-klei doorspekt 
met zandbandjes, bandjes verslagen veen en veel spoelhout, 
waarvan het belangrijkste deel afkomstig moet zijn uit het 
geërodeerde veen. De Almere-afzetting is niet nader in te 
delen. Het vaartuig is, analoog aan de Nijkerk II-kogge (§ 
6.1.2), zeer waarschijnlijk niet onder (directe) invloed van 
open water afgezonken. In § 8.1.4 wordt op het wrakvor-
mingsproces dieper ingegaan. Het tijdstip van vergaan is 
op geologische gronden niet nauwkeurig te bepalen. Het 
ongeveer 25 cm dikke Almere-pakket geeft in ieder geval 
aan dat dit geruime tijd vóór de verzilting (vanaf ca. 1600) 
heeft plaatsgevonden,6 in ieder geval vóór 1500.
8.1.3 Middeleeuwse bewoning
In de naaste omgeving van de Nijkerk II-kogge7 zijn aan-
wijzingen gevonden voor de 12de-14de-eeuwse boerenne-
derzetting (H)erca of Erce (= Ark), terwijl daar ook in de 
Karolingische periode sprake van bewoning is geweest.8 
Aanwijzingen voor bewoning in de directe omgeving van 
de Nijkerk I zijn er niet. Ook kon niet worden vastgesteld 
of het schip bijvoorbeeld in een voormalige veengeul was 
gezonken of dat nog een restgeul in de nabijheid aanwezig 
was. Wél zijn, zoals in § 8.1.2 aangegeven, enkele klui-
ten zand met ijzeroervorming in de verspoeling rond het 
schip gevonden die met de nodige voorzichtigheid op de 
aanwezigheid van een geulbodem zouden kunnen duiden, 
6. Zie de Marknesse-kogge § 12.1.2.
7. Op ruim 2 km west-zuidwest van de hier beschreven scheepsvondst, § 6.1.3.
8. Vlierman, 1985a; § 6.1.3.
9. RIJP-Wetenschappelijke afdeling-Bodemkunde, januari 1981, stb.nr. 113.107.
10. Enige jaren geleden was de vermoedelijke restgeul van de laatste beek te zien in het sloottalud langs het Nulderpad vanaf de Spiekweg bijna tot de 
plaats waar het pad naar het zuiden afbuigt (eigen waarneming). 
11. Dossier RCE, Lelystad.  
12. Vlierman 1985d, 29-32.
terwijl het verschil in diepte van het pleistocene zand bin-
nen de opgravingsput hiervoor eventueel ook een indicatie 
kan zijn. Afgaand op oude kaarten lijkt het namelijk erg 
aannemelijk dat de beek die vanaf het landgoed Oud Aller 
naar het noorden stroomt in het toenmalige veengebied 
ten noorden van de huidige Zeedijk naar het westen af-
boog. Op de kaart met de diepte van het Pleistoceen bene-
den maaiveld9 bevindt zich een diepe (1-1,5 m) en ca. 300 
m brede depressie in het pleistocene zand op en ten oosten 
van de vindplaats van de kogge. 400 m richting de Nijker-
kerbrug begint het zand al op slechts 0,5 m diepte, ca. 800 
m naar het oosten is dat ook het geval. Op ongeveer 1 km 
ten noorden van de kogge bevindt zich in de ondergrond 
een tot >3 m diepe depressie in het pleistocene oppervlak, 
die zich globaal van oost naar west uitstrekt. 
Een voor de hand liggende plaats voor het oorspronkelijk 
en natuurlijk afvloeien van genoemde beek/veengeul en 
iets meer naar het oosten gelegen Schuiten Beek.10 Ook 
de Middelbeek op het oude land kan, vóór de aanleg van 
de Zeedijk in 1356, eventueel een iets ander verloop heb-
ben gekend. Bijvoorbeeld via de depressie bij de kogge 
richting de hiervoor genoemde depressie en vervolgens 
naar de Eem. Tijdens de opgraving van een 18de eeuws 
vrachtschip op kavel Pz 33 kort bij de Nulderdijk in 
197711 zijn bovenin het door het schip verstoorde bodem-
profiel verspoelde, middeleeuwse scherven aangetroffen. 
Deze locatie ligt ongeveer 2,5 km ten oosten van de 
vindplaats van de Nijkerk I-kogge. Ongeveer 3,5-4 km 
ten noorden van de kogge is begin jaren tachtig van de 
vorige eeuw in een sloottalud een vrijwel gave kogelpot 
met roetsporen gevonden.12 Dit type kogelpot is bekend 








O m 1 m
Veenbandjes
202
onder de naam ’pseudo-Paffrath‘, een betrekkelijk hard, 
grijs, inheems baksel dat gedateerd wordt in de eerste 
helft van de 13de eeuw.13 Deze vondsten kunnen even-
tueel een relatie hebben gehad met de buurtschap Nulde 
(Niutlo) die nog wel in de midden-12de-eeuwse inkom-
stenlijst van de hof van Werden wordt genoemd, maar 
honderd jaar later niet meer. De globaal aan te wijzen 
vermoedelijke locatie van de buurtschap was toen reeds 
deel van het Almere geworden.14 
8.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
Tijdens de eerste dagen van de opgraving werd duidelijk 
dat de tijdens de verkenning vastgestelde zijde de bak-
boordzijde betrof. De schuine plankeinden van de onderste 
vier gangen, die oorspronkelijk tegen de voorstevenhaak en 
-balk waren gespijkerd, bleken nog aanwezig. Verder naar 
boven waren ze beschadigd of verdwenen als gevolg van 
het graven van een drainagesleuf. De bakboordzijde, waar-
van het achterste deel grotendeels ontbreekt, was in het 
voorschip nog negen gangen hoog. De stuurboordzijde was 
op de kim afgebroken, van het vlak losgeraakt en enkele 
meters weggedreven. Het stuk lag schuin achter en naast 
het achterschip en was in het voorste deel nog acht gangen 
hoog. Boven en naast het vlak en de bakboordhuid lagen 
aan beide zijden verschillende constructiedelen die van 
hun oorspronkelijke bevestigingsplaats waren losgeraakt. 
Hieronder bevond zich ook een aantal dwarsverbindingen 
met bijbehorende knieën (bijlage 8.I). Een opvallende 
vondst was de stookplaats, een vierkante houten bak die 
nog gedeeltelijk was gevuld met leem (fig. 8.9, bijlage 8.I 
en § 8.5.2). Het onderwaterschip bleek nog vrijwel com-
pleet aanwezig, inclusief de (gebroken) achterstevenhaak. 
13. Janssen 1981, 171.
14. Zie Nijkerk II-kogge § 6.1.3. 
15. Een vrijwel vergelijkbare situatie als bij de Nijkerk II-kogge (§ 6.1.4).
De voorstevenhaak was kort bij de las met de kielplank 
afgebroken en leek aanvankelijk niet meer aanwezig. Aan 
het einde van de opgraving werd de haak echter, in twee 
stukken gebroken, onder het voorschip aangetroffen. Op 
het vlak waren alle wrangen en leggers nog in hun oor-
spronkelijke constructie aanwezig of lagen in de directe 
nabijheid daarvan. 
Op de leggers en boven de kielplank was een lang zaat-
hout bevestigd met een verbreed en iets dikker deel, 
het mastspoor, met daarin het gat voor de hieling van 
de mast. Aan beide zijden werd het mastspoor gesteund 
door twee kattesporen. Aan zowel stuur- als bakboord 
bevond zich een dikke weger op de inhouten, terwijl op 
de beide zijden (delen van) drie wegergangen werden 
aangetroffen. De zijden waren als gevolg van de hoge 
ligging in de bodem en door het graven van de drainage-
sleuven en de scheidingsgreppel op drie plaatsen ernstig 
beschadigd. De daarbij vernielde stukken hout waren 
verdwenen (bijlage 8.I A). Hiervoor is reeds aangegeven 
dat met name de zijden van het schip van slechte kwa-
liteit waren als gevolg van de ondiepe ligging. Het vlak 
met inhouten was in het algemeen beter van kwaliteit, 
doordat het tussen ca. 0,6 en 1,8 m beneden het maaiveld 
en onder de grondwaterstand lag die als gevolg van kwel 
onder de randmeerdijk door betrekkelijk hoog staat.15 
Bovendien bevond zich rond een groot deel van het wrak 
een 20-60 cm dik veenpakket dat als een (afdekkende) 
spons fungeerde en waardoor de onderliggende lagen en 
de humeuze klei-/ zandvulling boven het wrak behoorlijk 
vochtig bleven. 
Wrakvorming en het weer in de tweede helft van de 
13de eeuw                                  
De aangetroffen scheepsresten, het op het pleistocene zand 
aanwezige veen, de verspoeling en het spoor dat de onder-
kant van het schip tijdens het begin van de wrakvorming 
in de bodem heeft getrokken, leveren voldoende informatie 
voor een hypothetische reconstructie van het procesver-
loop. Figuur 8.10a geeft een overzicht van de opgraving-
put weer nadat de bouwvoor (de bovenste 20-30 cm) was 
verwijderd. Het veen is nog aanwezig aan de west-, zuid- 
en oostkant van het wrak. Het wrak lag ingebed in Alme-
re-klei- en -zandlagen, afgewisseld met lagen verspoeld 
veen, schollen veen, stukken spoelhout en losgeraakte 
scheepsonderdelen. De in constructie aangetroffen delen 
van de zijden lagen nog grotendeels op een laatste restant 
van het veen. Figuur 8.10b toont dezelfde situatie alleen 
nu op ongeveer 60 cm beneden het maaiveld. Aan de zuid-
westkant valt op dat naast het wrak het veen nu ontbreekt, 
omdat het zand daar zo hoog reikt. De diepte van het 
pleistocene oppervlak is aan de zuidkant ongeveer 60 cm, Fig. 8.9. De stookplaats. Een vierkante platte houten kist met leemvulling.
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Fig. 8.10b. Overzicht opgravingput met de bodemsporen op ongeveer 60 cm beneden maaiveld.
Fig. 8.10a. Overzicht opgravingput met bodemsporen na 
het verwijderen van de bouwvoor c.q. de nog aanwezige 
originele bovenkant van het veen.




Spoor van kielplank in pleistocene zand
Pleistoceen zand
Wrakstukken












aan de zuidoost- tot noordoostzijde varieert dit tussen 70 
en 95 cm beneden maaiveld. Op ongeveer 20 m noordelijk 
van het wrak is dat >1m. Aan de noordzijde van het voor-
schip bevindt zich een ongeveer 9 m brede verspoeling, 
die tenminste 10 m doorloopt in noordelijke richting. Dit 
is een door de bodem van het schip in het veen en in het 
pleistocene zand geschuurde ‘geul’ van 20-30 cm diep. 
Het vaartuig is zeer waarschijnlijk met (een) zware 
storm(en) uit het noorden, met het achterschip naar het 
zuiden gericht, tegen de (onderwater) veenkust of oever 
gedrukt en heeft zich daar steeds verder ingewerkt. In 
deze geul was een schuin onder het vlak doorlopend spoor 
te zien van ongeveer 22 m lang, 2-3 m breed en ongeveer 
15 cm diep, dat nog dieper in het pleistocene zand was 
geschuurd. Dit spoor geeft ongetwijfeld de plaats aan waar 
de (kielplank van de) kogge in eerste instantie is vastgelo-
pen en/of tot stilstand kwam. De golfachtige sporen in het 
meest zuidoostelijke stukje van dit spoor zijn het gevolg 
van het daarna schoksgewijs weer naar het noordwesten 
opschuiven van het schip over bijna 2 m. De lengte en 
breedte van de kielplank zijn respectievelijk 13 en 0,3 m. 
Hieruit kan worden afgeleid, dat het vaartuig in de loop 
van het wrakvormingsproces zowel in de lengte als in de 
breedte behoorlijk heen en weer is geschoven voordat het 
uiteindelijk tot rust kwam. De breuken in de stevenhaken 
en de afgebroken voorstevenhaak, die onder het wrak lag, 
maken duidelijk dat het uiteenvallen van het schip onder 
zeer ruwe omstandigheden moet hebben plaatsgevonden. 
Tijdens dit proces heeft het schip een iets andere richting 
aangenomen en raakte ook het omringende veen groten-
deels los, spoelde weg of bleef in schollen achter, waarvan 
enkele uiteindelijk in het sedimentatiepakket terechtkwa-
men dat zich boven het wrak afzette. In de vulling van 
het spoor zijn op de oorspronkelijke plaats van de voor-
stevenhaak een stuk textiel, stukjes van een slijpsteen en 
een schoen gevonden. Ze moeten tijdens het afbreken en 
verplaatsen van de stevenhaak uit het schip zijn gespoeld. 
In § 8.5 worden ze beschreven. 
De toestand van het schip kort voor de ramp en het proces 
van onttakeling daarna laat zich ook betrouwbaar recon-
strueren. Wel moet daarbij worden aangetekend dat er 
sprake kan zijn van twee mogelijkheden. In de ene voorge-
stelde situatie kan het om een nog compleet vaartuig gaan, 
dat tegen de klei-op-veenoever van een geul of inham in de 
kust strandde. De andere mogelijkheid is dat het om een 
reeds afgedankt, incompleet schip handelt dat, analoog aan 
de Nijkerk II-kogge, reeds in een veengeul was weggezet 
en van zijn aanvankelijke ligplaats is losgeslagen en verder 
landinwaarts is gedreven. Nadat het schip niet verder in 
het veen en het zand kon worden geperst zorgden stormen 
uit noordelijke richting, en daarmee gepaard gaande golf-
slag en stroming van het water, daarna voor het opruimen 
van grote delen van het veen rond het wrak en het losraken 
van verschillende constructiedelen en de zijden. Ook is het 
schip tijdens dit proces enigszins gedraaid ten opzichte van 
de plaats waar het aanvankelijk tot rust was gekomen. 
De losse onderdelen boven het vlak op de eerste sedimen-
tatielagen van de verspoeling en de hoogte van de bewaard 
gebleven zijden tonen aan dat het dieper liggende voor-
schip het langst intact moet zijn gebleven. Het ontbreken 
van grote delen van het achterschip en van het gehele 
‘bovendekse’ deel van de zijden kan ook op twee manieren 
worden verklaard of is een combinatie van beide. De ene is 
het losraken uit de rompconstructie en vervolgens wegdrij-
ven, de andere het gevolg van menselijk handelen. Met an-
dere woorden, van het tegen de oever liggende en mogelijk 
reeds gezonken schip zijn de boven water uitstekende de-
len door mensen uit de omgeving gesloopt en gebruikt als 
bouw- of brandhout. De van oplanger 18B aan stuurboord 
afgehakte kop (fig. 8.11 en bijlagen 8.I A en B, oplanger 
K), die los bij de huid en bij de losliggende oplanger naast 
het schip werd gevonden is een duidelijke ondersteuning 
voor het laatste. Ook de ligging naast het onderwaterschip 
van de hoog in de zijde thuishorende huidplanken J2, K1-
1, K1-2 en L1 (bijlage 8.I A en B) bevestigt dat de hoogst 
bewaard gebleven delen van de stuurboordzijde reeds van 
de scheepsromp waren losgeraakt en op de vindplaats wa-
ren terechtgekomen, voordat de zijde op de kim afbrak en 
enkele meters wegdreef. 
Het kunnen bewoners van het dichtbij gelegen dorpje Ark 
zijn geweest die het schip sloopten. De bewoners van het 
op ongeveer dezelfde afstand, maar oostelijk van de kogge 
gelegen buurtschap Nulde komen hiervoor vermoedelijk 
niet in aanmerking, omdat deze nederzetting, zoals reeds 
eerder vermeld, waarschijnlijk in de periode van het ver-
gaan van het schip al niet meer bestond. Als gevolg van 
het door de beukende golven losraken en/of het menselijk 
Fig. 8.11. De los aangetroffen, afgehakte kop van oplanger (spant) 18b 
aan stuurboord.  
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ingrijpen zal als eerste de vrij in het water hangende stuur-
boordzijde geleidelijk aan verder zijn losgeraakt, omgezakt 
en uiteindelijk van het wrak afgebroken en vervolgens 
schuin achter en naast het wrak terecht zijn gekomen. De 
bakboordzijde moet aanvankelijk tegen de veenoever ge-
klemd hebben gezeten en is waarschijnlijk pas (veel) later 
omgezakt als gevolg van het langzaam door golfslag en 
stroming steeds verder verdwijnen van het veen aan deze 
kant van het wrak. Uiteindelijk kwamen zowel de stuur- 
als de bakboordzijde horizontaal op een laatste restant veen 
tot rust. 
Het breken van het schip op de kimmen is het directe 
gevolg van de zwakke constructie door de daar aanwezige 
lassen tussen de leggers/wrangen en oplangers en van het 
feit dat de dwarsbalken op dekhoogte waren verdwenen. 
De in het midden van de stookplaats nog aangetroffen en 
rond afgesleten ‘toren’ van de oorspronkelijke leemvulling 
toont aan dat de kist geruime tijd in open water moet 
hebben gelegen. Alleen in die situatie heeft het bewegende 
water voldoende gelegenheid gehad het stugge leem lang-
zaam op te lossen (fig. 8.12). Ook het in ruime mate rond 
en in het wrak aangetroffen spoelhout maakte duidelijk 
dat de wrakplaats lange tijd een verzamelplaats van rond-
drijvende stukken hout en brokken veen moet zijn ge-
weest, totdat het wrak uiteindelijk definitief met sediment 
werd afgedekt. Het totale wrakvormingsproces zal gerui-
me tijd, vermoedelijk tientallen jaren hebben geduurd en 
heeft zich ongetwijfeld in fasen voltrokken. In § 8.8 wordt 
beschreven dat de ondergang van de kogge gedateerd moet 
worden in de tweede helft van de 13de eeuw. In 1262 en 
1268 hebben ernstige stormvloeden plaatsgevonden in het 
Nederlandse kustgebied, wat ook het geval was in 1287 
en 1288. In 1290/91 en 1300/1301 is sprake van ernstige 
rivieroverstromingen in onze streken.16
16. Buisman 1995, 601.
17. Åkerlund 1951, 27-50, 151-152 en de platen 1 t/m 9.
8.2 Het schip
Tijdens het onderzoek en tekenen van de reconstructies 
is uiteraard gekeken naar de gegevens van het basiswrak 
(Nijkerk II). Naast overeenkomsten zijn echter ook ver-
schillen vastgesteld. Voor een aantal verschillen werden 
antwoorden gevonden bij het Kalmar I wrak, Zweden.17 
Ook is naar overeenkomsten en verschillen met andere 
11de-14de-eeuwse scheepsvondsten gekeken (zie § 8.8).
8.2.1 Documentatie en reconstructie
Documentatie
Dankzij de horizontale ligging van de bewaard gebleven 
delen van de zijden en de daarop en daarbij aangetroffen 
spantdelen kan van de voorste helft van de kogge betrek-
kelijk veel worden gereconstrueerd. De in situ aangetroffen 
situatie maakte echter ook duidelijk dat de plat liggende 
en kwalitatief slecht geconserveerde zijden en de daarop 
aanwezige oplangers waren vervormd en dat het vanuit 
reconstructie oogpunt gezien onvoldoende of in ieder 
geval geen betrouwbare informatie op zou leveren als de 
documentatie, zoals tot dan gebruikelijk bij de Afdeling 
Scheepsarcheologie van de RIJP, alleen in velddoorsneden 
zou worden vastgelegd. Wel zijn om de ongeveer 1 m de 
meest informatieve dwarsdoorsneden en een doorsnede in 
de lengte over de kielplank en stevenhaken getekend om 
de ligging in het bodemprofiel vast te leggen (bijlagen 8.II 
A en B). Ook zijn door de Meetkundige Dienst uit Delft 
vanuit een helikopter van de Koninklijke Luchtmacht ste-
reo fotogrammetrische opnamen gemaakt (fig. 8.13). Daar-
naast is een overzichtstekening van alle losse onderdelen en 
het daaronder liggende wrak gemaakt (bijlage 4.I A). Deze 
tekening was onmisbaar tijdens het in het veld terug pro-
beren te plaatsen van de los gevonden delen op hun oor-
spronkelijke plaats en bij het reconstrueren van het schip 
aan de hand van de op schaal 1:10 getekende onderdelen. 
Bij de Nijkerk II-kogge (§ 6.2.1) is reeds uitvoerig stilge-
staan bij de motivering om naast gebruikelijke bovenaan-
zichten en doorsneden alle huidplanken gedetailleerd op 
schaal 1:10 te tekenen. De los aangetroffen dwarsbalken 
met knieën en enkele wrangen op het vlak en één wrang 
op de voorstevenbalk (S32) zijn tijdelijk teruggeplaatst op 
de omgeklapte stuurboordzijde om een beeld te krijgen 
van de vorm van het voorschip (fig. 8.14a en b). De hier-
voor reeds genoemde vervorming van de spantdelen op de 
zijden maakten echter een aanvullende aanpak noodzake-
lijk. Tijdens het puzzelen waren enkele spantdelen van de 
zijden losgenomen en om breuk te voorkomen op hun zij 
gelegd. Het hout bleek nog zoveel veerkracht te bezitten, 
dat de spanten de oorspronkelijke vorm weer ongeveer 
aannamen (en dus niet meer op de zijden pasten toen ze 
Fig. 8.12. De stookplaats, een houten kist, waarin de door het water 
afgesleten leem‘toren’ met een klein deel van het stookoppervlak nog 
voorhanden is.
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Fig. 8.13. Overzicht van de opgraving vanuit de helikopter van de Koninklijke Luchtmacht. Meetkundige Dienst, Delft.
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werden teruggelegd). Dankzij dit onverwachte gegeven is 
besloten alle onderdelen van de meest complete spanten 
los te nemen en de spantdoorsnede op een vlak gedeelte 
in de opgravingput te reconstrueren, te tekenen en te fo-
tograferen (fig. 8.15a, b en c). Op bijlage 8.II C zijn alle 
in het veld gereconstrueerde spanten, aangevuld met de 
doorsneden van de gevonden huidplanken en dwarsbalken, 
in tekeningen weergegeven.  
Fig. 8.14a. De dwarsverbindingen met knieën DV 4 en DV 5 terugge-
plaatst op hun oorspronkelijke locatie op de stuurboordhuid (achter spant 
25 en tegen spant 27).  
Fig. 8.14b. De los gevonden en teruggeplaatste op twee na hoogste 
wrang tegen de voorstevenbalk (spant 32).
Fig. 8.15a. Naast het schip gereconstrueerde spanten. Spant 27 met 
dwarsverbinding DV 5 en de bakboordknie van DV 10. 
Fig. 8.15b. Spant 25 met dwarsverbinding DV 4.
Fig. 8.15c. Spant 17. 
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Reconstructie
De in het veld zo goed mogelijk gereconstrueerde spanten 
zijn onontbeerlijke gegevens gebleken tijdens de uitein-
delijke reconstructie van de vorm en de afmetingen van de 
scheepsromp. Wél werd tijdens het finale tekenproces duide-
lijk dat de breedtematen van de spanten/het schip naar boven 
toe niet allemaal konden kloppen (wat overigens ook wel 
werd verwacht). Door het ontbreken van plankeinden (vanaf 
gang E in het achterschip) leverden ook de gegevens van de 
op schaal 1:10 getekende huidplanken géén 100% zeker-
heid over de exacte lengte van de gangen langs de spanten 
en tussen de stevens. Het reconstrueren van het boven- en 
zijaanzicht en de dwarsdoorsneden (bijlagen 8.IV A, B, C en 
D) was een moeizaam proces dat verschillende malen moest 
worden herzien. De gepresenteerde vorm en afmetingen mo-
gen echter voor meer dan 95% zeker worden verondersteld. 
Uiteindelijk bleek het het meest aannemelijk dat het vaar-
tuig aan weerszijden van de kielplank vijftien gangen heeft 
geteld. Door het ontbreken van de bovenste drie gangen zijn 
de breedten van de daarvoor gebruikte planken niet bekend 
en is de boordhoogte derhalve globaal. Er is een aantal (bij-
een horende) plankjes gevonden, die eventueel van een dek 
afkomstig kunnen zijn. Feitelijk moet worden gesteld, dat 
er géén aanwijzingen voor een dek of een achter- en voordek 
zijn gevonden. Het lijkt echter vrijwel zeker dat er van dit 
laatste sprake moet zijn geweest en dat er als verbinding tus-
sen deze twee dekken gangboordachtige constructies moeten 
hebben gezeten. De hoogte van het boord (midscheeps ca. 
3.35 m) maakt dit feitelijk noodzakelijk. In § 8.2.2 worden 
de dwars-/dekbalken en de dekken beschreven.  
8.2.2 Constructie en indeling van de romp
Kielplank
De totale lengte van de kielplank inclusief de stevenhaken is 
13,3 m. De plank zelf is 9,5 m lang, vrijwel overal 7 cm dik 
en met schuine lassen aan de stevenhaken verbonden. Bij 
de las met de achterstevenhaak is de breedte 20 cm, wordt 
naar voren toe geleidelijk breder en is tussen de spanten S16 
en S20 het breedst (33 cm). Verder naar voren toe wordt de 
kielplank weer geleidelijk smaller en meet bij de las met de 
voorstevenhaak 28 cm. Tijdens het tekenen van de plank is 
niet vastgelegd of de doorsnede rechthoekig is. Afgaand op 
de doorsneden van de kieldelen van de stevenhaken is hij 
zeer waarschijnlijk enigszins trapeziumvormig geweest met 
de breedste zijde boven. De onderkant van de kielplank zal 
op de hiervoor aangeven plaatsen ongeveer 2 cm smaller zijn 
geweest dan de bovenkant. De schuine lassen lopen van voor 
naar achter en van boven naar beneden en zijn respectievelijk 
28 cm (achter) en 37 cm (voor) lang. De kielplank en achter- 
stevenhaak zijn op de schuine las met twee rijen van vier 
spijkers aan elkaar gezet. Eén rij van boven naar beneden, de 
andere omgekeerd. De doorstekende spijkers zijn tweemaal 
omgeslagen en in het hout teruggedreven. De verbinding 
kielplank/voorstevenhaak vertoont hetzelfde spijkerpatroon. 
Hier bevindt zich echter tussen de twee rijen nog een extra 
spijker, die van onderaf is ingeslagen. Ook loopt een houten 
pen van de verbinding met spant S23 door de las.
Achterstevenhaak
De achterstevenhaak (fig. 8.16a, b en c) was nog verbonden 
met de kielplank. Het stevengedeelte was kort boven de 
onderste vingerling gebroken, het bovenste stuk was be-
schadigd door ploegen. Het resterende stuk is haaks vanaf 
de kiellijn gemeten nog 73 cm hoog en zal oorspronkelijk 
vermoedelijk ongeveer 140 cm zijn geweest. Aan de bo-
venkant bevond zich ongetwijfeld een schuine las die van 
boven naar beneden en van buiten naar binnen liep, de las 
met de stevenbalk. Het kielgedeelte is 1,88 m lang. De 
schuine las eindigt niet scherp, maar is recht en 5 cm dik. 
De totale dikte van het kieldeel is ter plaatse 9 cm, zodat 
het einde van de stevenhaak bij de las 2 cm boven de 7 cm 
dikke kielplank uitstak. Het kielgedeelte is bij de las aan 
de onderkant 18 cm breed en aan het einde ongeveer 5 cm. 
De dikte wordt naar achteren toe geleidelijk groter en is 
bij de overgang naar het stevengedeelte ongeveer 20 cm. 
De breedte van de stevenhaak is op dezelfde plaats aan de 
binnenkant 13 cm en meet op het hoogst bewaard geble-
ven deel ongeveer 12 cm. De achterkant van het stevendeel 
is ongeveer 5 cm breed, de dikte bedraagt ongeveer 17 cm. 
De achterlijn van de achterstevenhaak is niet recht. Het 
onderste stuk staat onder een hoek van 108º, springt dan 
ongeveer 2 cm in (bij de plaats waar de onderste roerpen 
hangt) en loopt vervolgens onder een hoek van 117º en in 
een rechte lijn omhoog. De doorsnede van de stevenknie is 
overal trapeziumvormig. 
Tussen spant S1 en S2 eindigt op de zijkanten een schuin 
ingehakte sponning waar de einden van de vlakplanken 
in vielen. Deze sponningen zijn maximaal 2 cm diep. 
Op 17 cm boven de kiellijn is op het stevengedeelte de 
onderste smeedijzeren vingerling voor de ophanging van 
het roer aangebracht. De rechte vleugels van de vingerling 
zijn ongeveer 550 mm lang, 50 mm breed en ongeveer 
10 mm dik. In het rond omgebogen en 90 mm brede 
einde is een ring gesmeed. Samen met de vingerling is 
de dikte ongeveer 20 mm. Het gat waar de roerpen door 
stak heeft een diameter van ongeveer 50 mm. De vleugels 
lopen door over de buitenkant van de zandstroken en zijn 
aan weerszijden met tenminste twee dikke spijkers op de 
stevenhaak en zandstrook/stevenhaak vastgezet. Bij de 
achtersteven werd een losse vingerling gevonden. Het is 
een van de vingerlingen die hogerop tegen de huidgangen/ 
stevenbalk bevestigd is geweest. De vorm van de vleugels 
is niet gestrekt maar gebogen, in verband met de beperkte 
bevestigingsmogelijkheid op de stevenbalk. Het deel met 
het oog voor de roerpen is recht gemeten 160 mm lang en 
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Fig. 8.16a.  De gereconstrueerde achterstevenconstructie.
Fig. 8.16b.  De gebroken achterstevenhaak (in situ) met de onderste 
vingerling en de zandstrook aan bakboord.
Fig. 8.16c.  De las tussen de kielplank en het hogere kieldeel van de 
achterstevenhaak en de zandstrook aan stuurboord.
stak 8 cm buiten de steven. Direct bij de steven maakt de 
vingerling een bocht van 90º, zodat de vleugels vanaf daar 
haaks ten opzichte van de ophanging van de roerpen staan. 
De vleugels waren tenminste 400-450 mm lang, 45 mm 
breed en 7 mm dik en stonden aan de kant van het schip 
ongeveer 12 cm uit elkaar (de breedte van de stevenbalk 
aan de binnenzijde plus de diktes van de einden van de 
huidgangen ter plaatse). In de vleugels hebben tenminste 
vier spijkergaten gezeten met een diameter van 14 mm. 
Het oog van de roerpen is gemaakt door op de plaats waar 
de twee vleugels gebogen in elkaar overlopen een ring te 
smeden, waarvan de dikte 6-7 mm bedraagt. De dikte van 
2 m
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O m 5 m
Fig. 8.17a. De losse voorstevenhaak.
Fig. 8.17b. De gereconstrueerde voorstevenconstructie.
Fig. 8.17c. Voorzijde voorstevenbalk plankeinden van de stuurboordzijde. 
2 m
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het deel van de vingerling dat buiten de steven uitsteekt is 
18 mm, zodat de gezamenlijke dikte 24-25 mm bedraagt. 
Het gat voor de roerpen heeft een diameter van 45 mm. 
De in de vingerling gesmede ring is aan de stevenzijde 
open (weggesleten?). Op het ijzer van de vingerling zijn 
geen duidelijke slijtsporen van de roerpen waar te nemen, 
zodat niet met zekerheid is aan te geven of de omgebogen 
vleugels naar boven, dan wel naar beneden toe op de ste-
venbalk waren bevestigd. Het laatste lijkt het meest waar-
schijnlijk (bijlage 8.III A).     
Achterstevenbalk
De oorspronkelijk op de achterstevenhaak geplaatste ste-
venbalk is niet gevonden.
Buitensteven
Aan de achterstevenhaak en stevenbalk was geen buiten-
steven bevestigd.
Roer
De twee vingerlingen die aan en bij de achterstevenhaak 
zijn gevonden geven aan dat het vaartuig een stevenroer 
heeft gehad. Volgens Heinsius18 het op dat moment van 
archeologische vondsten oudst bekende middeleeuwse 
vaartuig met een stevenroer. Van het roer zelf is niets te-
ruggevonden.
Voorstevenhaak
Het achterste stuk van het kielgedeelte van de voorste-
venhaak was nog verbonden met de kielplank. Het afge-
broken voorste kieldeel lag onder het vlak, waar ook het 
stevengedeelte werd gevonden. De voorstevenhaak is dus 
compleet en in drie stukken gebroken. Het kielgedeelte is 
totaal 2,45 m lang en is aan de onderkant over de voorste 
70 cm licht afgesleten (fig. 8.17a en b). Vooraan is dit 2-3 
cm. Dit is zeer waarschijnlijk gebruiksslijtage als gevolg 
van de ouderdom van het schip (en aanlanden op zandige 
kusten). De voorzijde loopt onder een hoek van 122º om-
hoog, is haaks ten opzichte van de kiellijn 1,43 m hoog 
en heeft aan de bovenkant een schuine las die van buiten 
naar binnen en van boven naar beneden loopt. De las is 29 
cm lang. De breedte van het kielgedeelte is bij de las aan 
de bovenkant 28 cm en wordt naar voren toe geleidelijk 
aan smaller. Bij de overgang van kieldeel naar stevendeel 
bedraagt de breedte 14 cm, terwijl de binnenkant van het 
stevengedeelte verder 15 cm breed is. De doorsnede van de 
haak is overal trapeziumvormig met de breedste zijde aan 
de binnenkant van het schip. 
Het kielgedeelte is bij de las met de kielplank aan de on-
derkant 26 cm breed en vooraan 5 cm. De voorkant van 
de steven blijft over de onderste 23 cm 5 cm breed. De 
voorkant springt vervolgens 3 cm in, waardoor de vlakke 
voorkant van het hogere deel ruim 6 cm breed is. Op 5 en 
18. Heinsius 12 juni 1981, mondelinge mededeling.
19. Dit is ook vastgesteld bij de Doel I-kogge, § 20.3.
73 cm vanaf  het punt waar het stevengedeelte inspringt 
zijn 2 cm diepe en 1,5 cm brede zaagsneden te zien. Het 
is niet duidelijk wat hier de betekenis van is. Het insprin-
gende deel van de stevenhaak was vrijwel zeker bedoeld 
om een buitensteven op en tegen te plaatsen. Er zijn echter 
geen spijker- of pengaten op de voorkant van de steven-
haak gezien. Voor de bevestiging van de stevenbalk zijn 
in de voorkant van de stevenhaak, kort onder het einde, 
twee spijkers geslagen. Vanaf de achterkant van spant 26 
is langs de bovenrand van de stevenhaak een schuin inge-
hakte sponning aangebracht met een grootste diepte van 2 
cm. Hierin waren de einden van de zandstroken en van de 
overige vlakplanken gespijkerd.
Voorstevenbalk
Van de voorstevenbalk is een deel bewaard gebleven (fig. 
8.17c). Het stuk bevond zich op de einden van de gangen 
G tot en met K van de stuurboordzijde (bijlage 8.I) en was 
ongeveer 90 cm lang. Het is een op doorsnede rechthoe-
kige balk, waarvan een deel aan de voorzijde dakvormig 
is afgeschuind en ter hoogte van gang G ongeveer 15 cm 
breed is. De rechte zijden meten 10 cm dik. Samen met de 
dakvormige voorkant is de totale dikte 16,5 cm. Bovenaan, 
bij gang K, is de breedte 18 cm, de dikte van de zijden 10 
cm en de totale dikte tot de voorkant 15 cm. De dikte van 
de bovenkant van de voorstevenhaak is ongeveer 16 cm, 
zodat de stevenbalk naar boven toe iets minder dik wordt. 
Op de schuine kanten van de voorkant zijn verschillende 
spijkergaten te zien van de bevestiging van de plankein-
den. De plankeinden van dezelfde gang aan stuur- en bak-
boord eindigen afwisselend voor elkaar langs.19 Ter hoogte 
van gang J zijn aan de binnenkant drie blinde houten pen-
nen waargenomen, vrijwel zeker bevestigingspennen van 
de buitensteven.
Buitensteven
De buitensteven is niet gevonden, maar heeft de steven-
balk en de daarop gespijkerde einden van de huidgangen 
volledig afgedekt (bijlage 8.IV A en fig. 8.17b).
Vlak en zijden
De scheepshuid van het vaartuig is opgebouwd uit gangen 
die zijn samengesteld uit drie of vier planken. Bijlage 8.III 
A en B en fig. 8.18 tonen de huidplanken en het overzicht 
van de gevonden delen tijdens de opgraving. De planken 
zijn met schuine lassen aan elkaar bevestigd. Het vlak is 
zo goed als compleet bewaard gebleven, slechts enkele 
plankeinden bij de stevens ontbreken. Van het vlak, de 
kim en de zijden zijn aan weerszijden van de kielplank in 
totaal (de resten van) dertien gangen aangetroffen (A-M). 
Het is zeer opvallend dat de A- t/m G-gangen in principe 
karveel zijn gebouwd. In het achterschip is gang F de eer-
ste gang, die over een korte afstand (1,4 m) overnaads aan 
gang E is bevestigd. Met dien verstande dat de beide op 
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elkaar liggende delen zijn afgeschuind en dat de F-gang 
aan de buitenkant iets over gang E valt en daar tegenaan 
is gespijkerd. Aan de binnenkant lijken ze karveel tegen 
elkaar te zijn aangebracht of steken plankdelen slechts 
0,5-1 cm uit om een minimaal noodzakelijke huiddikte 
ter plaatse te krijgen, zoals bij enkele andere vergelijkbare 
stukken huid is waargenomen. In het voorschip is het gang 
C, die als eerste over een korte afstand (0,5 m) overnaads 
tegen gang B is bevestigd. Gang D over 0,9 m tegen gang 
C, E over 2,2 m tegen D, F over 2,4 m tegen E en G over 
2,6 m tegen gang F. De elkaar overlappende delen van 
deze overnaads bevestigde plankdelen zijn eveneens afge-
schuind. Tot de naad tussen de gangen D en E zijn ze aan 
de binnenkant gladboordig. Van echt overnaadse bouw, 
dus met 5-7 cm brede, vlakke landen en van steven tot 
steven is pas sprake bij de bevestiging van de H- tegen de 
G-gangen. Een ‘echte’ kim is moeilijk aan te geven. Het 
vlak loopt vanaf de kielplank naar de zijden en vanuit het 
midden naar het achter- en voorschip op en gaat overal 
geleidelijk over in de zijden. Ter plaatse van het ruim, het 
min of meer vlakke deel van de bodem, is de overgang 
naar de zijden vrij rond en wordt feitelijk gevormd door de 
gangen E en F.
Vlak
Naast de kielplank wordt het vlak aan weerszijden daar-
van gevormd door vier gangen (A-D). Aan stuurboord 
zijn deze gangen samengesteld uit vier planken. Aan de 
bakboordzijde heeft gang A drie planken, B vier, C drie en 
gang D vier stuks. Het vlak is geheel van achter- tot voor-
steven karveel gebouwd. De planken van de vlakgangen 
zijn vrij recht en betrekkelijk smal (bijlagen 8.I B, 8.III 
B en 8.IV B). De A-gangen zijn 27-28 cm breed, A3bb is 
bij de voorsteven breder (39 cm). De B-gangen zijn iets 
breder dan de A-gangen (30-33 cm). Naar de achtersteven 
toe worden ze geleidelijk aan smaller (>25 cm), terwijl dit 
bij de voorsteven aan stuurboord 30 cm en aan bakboord 
20 cm is. De gezamenlijke breedte van A- plus B-gangen 
is aan beide zijden ongeveer gelijk. De C-gangen variëren 
in breedte tussen 20-29 cm met de smalste delen achter, 
terwijl de D-gangen over het geheel genomen weer iets 
breder zijn (22-33 cm). De dikte van de planken is over 
het gehele vlak zeer onregelmatig en varieert tussen 1,5-4 
cm). In het achterschip zijn ze het dunst, op veel plaatsen 
1,5-2,5 cm. Midscheeps zien we zowel planken die 2,5 en 
(plaatselijk) 4 cm dik zijn, terwijl dat op sommige plaat-
sen ook het verschil in dikte is tussen de tegenover elkaar 
Fig. 8.18. Overzicht van de huid nadat alle inhouten zijn verwijderd. Op de voorgrond de afgescheurde en weggedreven stuurboordhuid.
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gelegen ene en andere zijkant van een plank. Voor het vlak 
zijn 3 tot ruim 4,5 m lange planken gebruikt. Slechts twee 
planken, A3bb en C2bb zijn langer, respectievelijk 5,4 m 
en 6,5 m. De delen van de A-gangen zijn, daar waar ze in 
de sponning van de achterstevenhaak zijn gespijkerd, afge-
schuind. Bij de voorstevenhaak is dat niet het geval, hier 
blijven de plankdiktes volledig gehandhaafd. 
De schuine lassen die de verbinding vormen tussen de plan-
ken van de gangen zijn 30-40 cm lang. De einden van de el-
kaar overlappende planken steken zowel boven als onder de 
andere plank uit. De plankeinden zijn recht of afgeschuind 
en 1,2-2 cm dik (fig. 8.19). De bevestiging van de planken 
is bij de lassen telkens met twee rijen van drie of vier spij-
kers uitgevoerd, soms een enkele spijker meer. De ene rij 
is van binnen naar buiten geslagen, de andere omgekeerd. 
Daarbij zijn de einden tweemaal omgebogen en de punten 
teruggeslagen in het hout, zogenaamd ‘ijzeren naaiwerk’.20 
Er zijn geen aanwijzingen gevonden dat bij de bouw van 
dit schip het zogenaamde ‘broeder en zusterpatroon’ is toe-
gepast.21 Omwille van de sterkte zijn de lassen wel in twee 
naast elkaar liggende gangen verspringend aangebracht. De 
planken van het vlak zijn onderling alleen verbonden door 
de leggers en wrangen. De korte, overnaads op elkaar beves-
tigde plankeinden van de C- en D-gangen bij de voorsteven, 
die overigens aan de binnenzijde gladboordig in elkaar over-
liepen, hebben slechts 2-3 cm overlap (het land). Voor de 
onderlinge bevestiging zijn slechts enkele, tweemaal omge-
slagen en in het hout teruggedreven spijkers gebruikt. 
Naast de in principe twee geboorde pengaten per plank-
breedte voor het bevestigen van de leggers en wrangen zijn 
onder andere op enkele plaatsen in het vlak dunnere pennen 
(diameter 2 cm) waargenomen. Iets voor spant 8 in gang A 
aan bakboord en in gang C aan stuurboord, onder of kort 
achter spant 13 in de kielplank, in gang C aan bakboord 
en in gang B aan stuurboord, onder of kort achter spant 16 
in de gangen B, C en D aan bakboord en B en C aan stuur-
20. Zie voor de manier van aanbrengen Nijkerk II-kogge, fig. 6.42. 
21. Zie voor de methode en beschrijving bijvoorbeeld Spakenburg I-kogge, §14.2.2 en fig. 14.17. 
boord en onder en achter spant 20 aan bakboord in de gan-
gen A en C en aan stuurboord vóór spant 19 in de gangen 
A en B. Deze pennetjes hebben ongetwijfeld te maken met 
het begin van de bouw van het schip, waarop in § 8.4.1 
wordt teruggekomen.
Stuurboordzijde    
Van de stuurboordzijde zijn, ondanks dat het niet meer een 
geheel vormde, de meeste delen aangetroffen. Met uitzonde-
ring van de ontbrekende stukken van bepaalde gangen tus-
sen de achtersteven en spant 1-4 (als gevolg van het graven 
van de scheidingsgreppel en drainagesleuven), is de zijde 
van gang E tot en met gang K aanwezig. Over de voorste 
7,5 m is ook gang L bewaard plus een fragmentje van gang 
M. Door het ontbreken van bepaalde stukken is niet met 
zekerheid te zeggen uit hoeveel planken elke gang is samen- 
gesteld. Gang E telt drie planken van respectievelijk 3, 6,5 
en 6,5 m lang. Gang F is in ieder geval uit vier planken 
samengesteld. Gang G waarschijnlijk uit drie, waarvan de 
achterste en voorste ongeveer 6,5 m lang waren. Voor de 
gangen H tot en met K zijn waarschijnlijk ook drie plan-
ken gebruikt. De middelste plank van de laatste gang is 
ongeveer 8 m lang, terwijl de voorste bijna 9 m meet. 
Dit kan ook worden afgeleid van de horizontaal afgewerkte 
spantkop daaronder. De spantkop van spant 30 aan bak-
boord is eveneens vlak, zodat ook hier zeer waarschijnlijk 
sprake is van een door de huid stekende dwarsbalk. In de 
bovenkant van de L-gangen in het voorschip zijn ter plaatse 
van spant 25 uitsparingen te zien die verband houden met 
een door de huid stekende dwarsbalk. Daarnaast geven de 
schuine lassen op de bovenkant van de oplangers van spant 
24 en 27-29 aan stuurboord aan dat er nog een oplanger 
volgde. De spanten van het vaartuig waren dus uit leg-
gers of wrangen plus twee of drie oplangers aan stuur- en 
bakboord opgebouwd. Het vaartuig is dus hoger geweest. 
Waarschijnlijk telde het oorspronkelijk vijftien gangen 
(A-O) van de kielplank tot de bovenkant van het boord (zie 
bijlage 8.IV A). De lengte van de verbindingslassen tussen 
de planken en de bevestiging zijn vergelijkbaar met die van 
het vlak. 
Op één plaats wijkt dat echter af. Plank L3-1 is aan de bui-
tenzijde bij de las met plank L2 en ter plaatse van spant 23 
en 24 niet recht maar tongvormig afgewerkt (fig. 8.20a). De 
randen zijn afgeschuind. Het betreft hier zeer waarschijnlijk 
een versiering van de buitenkant van de scheepsromp. Ter 
plaatse van spant 22 is in huidplank L1 aan bakboord het-
zelfde te zien (fig. 8.20b). Het spijkerpatroon op de las van 
plank K1-2sb doet vermoeden dat ook het daarop vastgezet-
te, maar ontbrekende begin van plank K2-1, een dergelijke 
afwerking heeft gehad, terwijl dat aan bakboord in gang 
I ter hoogte van spant 25 ook het geval was. Naast deze 
versiering vallen nog enkele andere details op in de hoogste 
Fig. 8.19. Overzicht van de kielplank met stevenhaak en de vlakplanken 
met lassen in het achterschip. 
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houden zeer waarschijnlijk verband met het bevestigen van 
een dwarsverbinding. Echter, op de corresponderende plaats 
aan bakboord zijn daarvoor geen aanwijzingen gevonden 
(waarschijnlijk was deze kant van de dwarsverbinding op 
de oplanger bevestigd). Op enkele plaatsen zijn, net als in 
de vlakplanken, houten pennetjes met een diameter van 2 
cm aangetroffen die een relatie met de bouw van het schip 
(hulpspantjes) kunnen hebben gehad. Ze zijn aangetroffen 
in de huidplanken H2, J3 en K2 (bijlage 8.III B). In de bo-
venrand van plank L3-1sb is boven spant 25 een inkeping 
van 7 cm diep en 20-22 cm breed aangebracht. De onge-
schonden randen zijn afgeschuind. Het restant van plank 
M1 begint aan de voorzijde van het gat. Dit maakt samen 
met de recht afgewerkte bovenkant van spant 25, op 8 cm 
onder de onderkant van het gat en de vergelijkbare situatie 
aan bakboord duidelijk dat we hier ongetwijfeld te maken 
hebben met de plaats waar een door de huid stekende zware 
dwarsbalk heeft gezeten (fig. 8.22a en b). Verder zijn op 
enkele plaatsen pengaten te zien die met andere dwarsver-
bindingen in de scheepsromp te maken hebben. In § 8.2.2 
worden de dwarsverbindingen behandeld.
Bakboordzijde
De gangen E tot en met I zijn alle vanaf spant 0, 1 of 2 
bewaard gebleven tot aan de achtersteven. Bij de gangen G, 
H en I ontbreken tussen spant 15 en 18 en bij de voorein-
den (kleine) stukken als gevolg van het graven van de schei-
dingsgreppel en een drainagesleuf. Van de gangen J, K en 
L zijn alleen delen tussen spant 11 en 30 bewaard gebleven, 
terwijl van gang M slechts 3 m restte. Ook hier zijn drie of 
vier planken per gang gebruikt. Er is, net als bij het vlak, 
géén sprake van ‘broeder en zusterplanken’ bij de stuur- en 
bakboordzijde. Voor de verdere beschrijving van de bak-
boordhuid, met uitzondering van enkele details, wordt 
verwezen naar de beschrijving van de stuurboordhuid. De 
opening voor de door de huid stekende dwarsbalk boven 
spant 25 is reeds genoemd. De tongvormige las in dezelfde 
plank (L1-1) eveneens, al bevindt zich die aan bakboord 
Fig. 8.20a. Het tongvormig versierde einde van huidplank L3-1 aan 
stuurboord.
Fig. 8.20b. Het tongvormig versierde einde van huidplank L1-1 aan 
bakboord.  
Fig. 8.21. De buitenkant van huidplank L2 stuurboord met het dicht-
gemaakte, ovale gat tussen spant 23 en 24 en een stukje met gesinteld 
mosbreeuwsel dichtgemaakte scheur.
bewaard gebleven gangen. In de planken K1-1, K1-2 en 
K2-1 bevindt zich tussen de spanten 1 en 2, tussen 16 en 17 
en tussen 23 en 24 een ovaal gat van respectievelijk 6,5x3,5 
cm, 6x3 cm en 7,5x4 cm. In gang L2 is direct onder het 
einde van de tongvormige las met L3-1 een zelfde gat van 
6,5x3 cm aangebracht, dit is echter dichtgeslagen met een 
houten prop. Figuur 8.21 toont de buitenkant van de plank 
waarop naast het dichtgemaakte gat ook duidelijk de dissel-
sporen van de afgeschuinde las zijn te zien. In de bakboord-
huid zijn ook enkele van deze ovale gaten aangetroffen. De 
functie van deze gaten was aanvankelijk niet duidelijk. Er 
lijkt echter een verklaring voor te kunnen worden gegeven, 
waarop in § 8.2.2 wordt teruggekomen. 
In plank K2-2 zijn ter plaatse van spant 30 in de bovenrand 
twee blinde pennen te zien van ongeveer 5 cm lang. In het 
midden van de plank bevindt zich tussen deze pennen een 
pen met een afwijkende diameter (3 cm). De drie pennen 
215
tussen spant 21 en 22 in plaats van tussen spant 23 en 24. 
Afwijkend van de stuurboordhuid is echter, dat ook het 
begin van plank I3 op de las met I2-2 aan de buitenzijde 
tongvormig is afgewerkt. De las tussen de twee laatste 
planken van de K-gang ontbreekt, zodat hierover niets valt 
te zeggen. Het is echter heel goed mogelijk dat, vergelijk- 
baar met de stuurboordzijde, ook hier de tongvormige 
versiering was aangebracht. De aan stuurboord beschreven 
ovale gaten zijn ook aan de bakboordzijde aangetroffen. 
In plank K1-1 bevinden zich twee van deze gaten boven 
elkaar tussen spant 23 en 24. De onderste meet 8x3 cm en 
is met een stukje hout dichtgemaakt en aan de binnenkant 
gesinteld. De bovenste is open, meet 8,5x4 cm en vertoont 
aan de buitenkant rondom verscheidene spijkergaatjes (fig. 
8.23a en b). In § 8.2.2 wordt de waarschijnlijke functie en 
betekenis beschreven. Een dergelijk ovaal gat is ook ach-
ter spant 30 in plank I3 (van 6,5x3,5 cm) te zien. Dit gat 
kan geen relatie met een pomp hebben gehad. Eerder mag 
worden gedacht dat er een (anker)kabel door heeft gelopen. 
Het gat bevindt zich op slechts 2,3 m boven de kiellijn. 
Dit zal niet ver van de waterlijn van het schip zijn geweest 
en is dus een nogal vreemde plaats. In de bakboordzijde 
is alleen in gang G1 een spijkerpennetje (Ø 2 cm) aange-
troffen, waarschijnlijk een bevestigingpunt van een hulp-
spantje (bijlage 8.III B).  
Breeuwmethode 
Alle naden van de scheepsromp zijn zowel aan de buiten-
zijde als aan de binnenkant van gesinteld mosbreeuwsel 
voorzien, terwijl ook hier en daar aan de buitenzijde korte 
scheuren op die manier zijn afgedicht (bijlage 8.II B). Al 
het gesinteld mosbreeuwsel of alleen sintelnagels (op de 
karveelnaden) aan de binnenkant van het schip zijn aange-
bracht voordat de inhouten zijn geplaatst. Hierop wordt in 
§ 8.4.1 teruggekomen. Tussen de lassen van de planken is 
een laagje mos aangebracht. Bij het gebruikte mos is in ie-
Fig. 8.22a. De rechte bovenkant van oplanger S 25 en de onderrand van 
van het gat voor dwarsbalk DB 5 aan stuurboord.  
 
Fig. 8.22b. Idem aan bakboord. 
Fig. 8.23a. De twee ovale gaten in huidgang K1-1 aan bakboord tussen 
spant 23 en 24. Bij de bovenste zijn aan de buitenkant van de huid spijker-
gaatjes te zien. Waarschijnlijk van een l ‘slurfje’ waardoor pompwater werd 
afgevoerd.
Fig. 8.23b. Het ovale gat aan de binnenkant met daaronder een plankje 
dat is ingelaten in de spanten.
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Fig. 8.24. Overzicht varianten van breeuwnaden met gesinteld mos-
breeuwsel bij laatmiddeleeuwse vaartuigen. Naar Vlierman 1996A.
Fig. 8.25. Vlak- en huidplanken met (afdrukken) van sintelnagels boven 
de karveelnaden. Ook onder de spanten.  
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der geval sprake van drie soorten (Sphagnum, Drepanocladus 
aduncus en vermoedelijk Cratoneuron communtatum; een door 
E. Mook-Kamps RuG onderzocht monster (85) bevatte 
geen stuifmeel).22 De karveelnaden tussen de kielplank en 
de A-gangen of zandstroken en tussen de A- en B-gangen 
tot en met de naad tussen de F- en G-gangen zijn aan de 
buitenkant, daar waar de planken onder een lichte hoek 
ten opzichte van elkaar staan, iets open. Hierdoor ontstaat 
een omgekeerd V-vormige opening. Op plaatsen waar twee 
planken vrijwel vlak tegen elkaar liggen is één plank of 
zijn beide iets afgeschuind, zodat hier een ongelijkzijdige 
driehoekige opening ontstaat. Deze openingen lopen van 
de buiten- tot de binnenkant van de huid, zodat de plan-
ken elkaar hooguit aan de binnenkant iets raken. Het gaat 
hier waarschijnlijk om de overgang tussen de V-vormige 
vlaknaad die aan de binnenzijde tot 0,5 cm open staat 
en de naad die voor slechts de helft tot driekwart van de 
dikte van de plank aan de buiten-/onderzijde V-vormig is 
afgewerkt en waarvan de rest van de dikte van de planken 
tegen elkaar sluiten: de varianten B en C (fig. 8.24).23 
Bij de Nijkerk I-kogge zijn de openstaande karveelnaden 
aan de onderzijde ongeveer 0,5 cm breed. Over de buiten-
ste 0,5 cm van de plankdikte wordt de opening geleidelijk 
breder (tot 1,5 cm). Hierin zijn de 1-1,5 cm brede en 
enkele millimeters dikke moslatten gelegd, waarmee het 
mosbreeuwsel op zijn plaats wordt gehouden. De eiken 
moslatten zijn vastgezet met sintelnagels. Zeer opvallend 
en opmerkelijk is dat over de karveelnaden aan de binnen-
kant van het schip om de ongeveer 15 cm ook sintelnagels 
zijn aangebracht. De beide ‘oren’ van deze sintelnagels 
zijn aan weerszijden op ruim 1 cm vanaf de naad in de 
planken geslagen. Hier zijn géén moslatten gebruikt. De 
sintelnagels bevinden zich ook onder de spanten, zodat 
het aanbrengen heeft plaatsgevonden vóórdat deze werden 
geplaatst (fig. 8.25). Hierop wordt in § 8.4.1 verder inge-
gaan. Dit sintelen van karveelnaden met sintelnagels op 
ruime onderlinge afstand aan de binnenzijde van het schip 
en met sintelnagels over sintelroeden of moslatten aan de 
buitenzijde van de scheepsromp is tot nu toe alleen bekend 
van een/enkele vaartuig(en) uit Antwerpen, gevonden in 
1884 en van de in 1976 gevonden boomstamboot uit Mei-
nerswijk.24 Afwijkend van het hier beschreven schip is dat 
bij deze voorbeelden de naden geheel open staan.25 
De ‘overnaadse’, maar aan de buitenkant karveel lijkende 
naden bij de achter- en voorsteven van de gangen C tot G 
zijn met gesinteld mosbreeuwsel gedicht. In figuur 8.26a, 
b en c worden enkele detailopnamen van aan de buiten-
kant gebreeuwde scheuren, van een stuk huid met aan de 
binnenkant op die manier afgewerkte naden en het gesin-
teld mosbreeuwsel bij overnaads aangebrachte planken aan 
22. Cappers et al., 1997/98, 582-283; schriftelijke rapportage E. Mook-Kamps.
23. Vlierman 1996a, 26-28 en fig. 11.
24. Hasse 1907; Reinders 1983 en Vlierman 1996a, 26-28 en fig. 11.
25. Vlierman 1996a, 26-28, variant A.
Fig. 8.26c. Een stukje overnaadse huid aan de buitenkant met sintel-
nagels, moslat en een bolle uitstekende pen van de bevestig van een 
spant. 
Fig. 8.26a. Met gesinteld mosbreeuwsel gedichte scheuren aan de bui-
tenkant van een huidplank.
Fig. 8.26b. Een stukje stuurboordhuid in het voorschip met enkele oplan-
gers en een wegeringgang. Duidelijk zijn de sintelnagels en moslatten op 
de overnaadse naden te zien.
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de buitenzijde getoond. Zoals reeds eerder vermeld zijn 
de overnaads aan elkaar bevestigde gangen van de zijden 
zowel aan de binnen- als aan de buitenkant gesinteld (fig. 
8.27). In de huidnaden zijn enkelvoudig gedraaide stroken 
mosbreeuwsel aangebracht, afgedekt met moslatten en 
vastgezet met sintelnagels. De naden tussen de stevenha-
ken en stevenbalken en de plankeinden van de huid en de 
gerepareerde scheuren in de huidnaden zijn eveneens op 
deze manier waterdicht gemaakt. 
De einden van de elkaar overlappende huidplanken bij de 
lassen zijn niet van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Op 
de naden aan de binnen- en buitenkant van het vaartuig 
ook langs de stevens en de naden tussen de kielplank en 
de zandstroken en waarschijnlijk ook rond de door de huid 
stekende dwarsbalken is gesinteld mosbreeuwsel toegepast 
(dus mos, moslatten en sintelnagels), waarbij de onderlin-
ge afstand tussen de sintelnagels varieert (4-12 cm). De 
sintelnagels op de binnenkant van de karveelnaden om 
de 15 cm. In totaal is ongeveer 800 m naad van gesinteld 
mosbreeuwsel voorzien Dit komt met een gemiddelde on-
derlinge afstand van 8 cm neer op ongeveer 10.000 sintel-
nagels. De karveelnaden aan de binnenkant meten in totaal 
ongeveer 195 m. Bij de onderlinge afstand van 15 cm be-
tekent dat ongeveer 1.400 sintelnagels. De sintelnagels op 
de reparatienaden aan de buitenkant zijn hierbij niet mee-
geteld. We mogen daarom aannemen dat er in het vaartuig 
tenminste ongeveer 12.000 sintelnagels zijn verwerkt. De 
gebruikte sintelnagels zijn van het type B/C(2), verschillen 
onderling nogal van afmeting (45-80 mm lang en 18-36 
mm breed) en kunnen typologisch worden gedateerd in 
het tweede kwart 13de eeuw (fig. 8.44 en 8.45-12).26 
26. Vlierman 1996a, 73.
Spanten; leggers, wrangen en oplangers
Het vlak en de zijden worden in de eerste plaats met el-
kaar verbonden en in vorm gehouden door spanten (fig. 
8.28a, b en c). De spanten zijn samengesteld uit leggers 
op het min of meer vlakke stuk van de bodem en wrangen 
in de steeds meer V-vormige delen naar de stevens toe. De 
schuine lassen met de eerste oplangers zijn in de zijden 
verspringend in hoogte aan stuur- en bakboord aange-
bracht. Deze lassen verspringen in de zijden ook in hoogte 
bij de elkaar opvolgende spanten naar de stevens toe. De 
lassen bevinden zich ter hoogte van de derde tot zevende 
gang (C-G). De lassen tussen de eerste en tweede oplangers 
zijn vrijwel allemaal ter hoogte van de negende of tiende 
gang (I of J) gemaakt, terwijl de lassen tussen de tweede en 
derde oplanger of de bovenkant van de tweede, die eindigt 
onder een door de huid stekende dwarsbalk, zich ter hoog-
te van de twaalfde of dertiende gang (L of M) bevinden. De 
derde oplangers of knieën op een dwarsbalk steken tot iets 
boven het boord. 
De leggers en wrangen zijn het zwaarst uitgevoerd en ver-
schillen nogal in breedte  (18-32 cm). Hierbij is voor een 
onregelmatig, opvolgend patroon van brede of smallere 
exemplaren gekozen. De hoogte van de leggers en wrangen 
is 20-23 cm (fig. 8.29). De spanten zijn op een onderlinge 
afstand hart op hart van ongeveer 50 cm geplaatst. De 
oplangers zijn in het algemeen lichter uitgevoerd dan de 
leggers en wrangen. Of de bovenste oplangers ook dunner 
en smaller zijn geweest dan de onderste kon niet worden 
vastgesteld. De bovenste oplangers van spant 2 en 27 fun-
geerden mogelijk ook als bolders (bijlagen 8.IV A, B en 
C). In de leggers zijn aan de onderzijde vijf rechthoekige 
Fig. 8.27. Gesinteld mosbreeuwsel (mos, moslat of sintelroede en 
sintelnagels) op de karveel- overnaadse planknaden aan de binnen- en 
buitenkant van de huid en alleen sintelnagels aan de binnenzijde op de 
karveelnaden en onderling bevestigen van de overnaadse huidplanken 
met spijkers (‘naainagels’). 
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Fig. 8.29. (Spanten)overzicht op het vlak, gezien vanaf de achtersteven.
Fig. 8.28a. Leggers, wrangen en oplangers, het zaathout en de eerste 
wegergangen op het vlak in het achterschip en op een deel van de bak-
boordhuid; b. Leggers, wrangen en oplangers, het zaathout/ mastspoor 
en de eerste wgerss boven het vlak van het voorschip en een stukje van de 
bakboordhuid; c. Leggers, wrangen en wegergangen op de stuurboordhuid 
van het voorschip met een fragment van de voorstevenbalk. 
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loggaten gehakt, boven de kielplank en boven de tweede 
en vierde vlakgang aan weerszijden daarvan. In de wrangen 
bevinden zich driehoekige gaten boven de naad tussen 
de kielplank of stevenhaken en de zandstroken. Ook zijn 
er wrangen met één loggat boven deze naad aan stuur- of 
bakboord.  De wrangen zijn niet op de stevenhaken en ste-
venbalken vastgezet. Het schip heeft waarschijnlijk veertig 
spanten geteld (-1 tot -5 en 0 t/m 34).   
Zaathout met mastspoorgedeelte
Boven de kielplank is op de leggers en wrangen (spant 5 
t/m 22) een 8,03 m lang zaathout aangebracht (fig. 8.30a 
en b).  Achteraan is het zaathout 22 cm breed. Het wordt 
geleidelijk iets breder tot 24 cm bij de achterkant van 
het mastspoorgedeelte. Het zaathout is ter plaatse van de 
spanten 17-20 50 cm breed en is daar ca. 25 cm dik, dus 
enkele centimeters dikker dan de rest. Boven de voorste 
helft van spant 18 en tot 19 is een gat voor de voet van de 
mast uitgehakt van 35 cm lang en 26 cm breed. Aan de 
voorkant is het zaathout bij het mastspoorgedeelte 30 cm 
breed en vooraan 22 cm. In het gat voor de voet van de 
mast is aan de voorkant een 4 cm dik plankje aangebracht, 
dat aan de zijde van de mast bovenaan is afgesleten. Aan de 
achterkant is over 4 cm het gat minder diep dan de rest (8 
in plaats van 12 cm). Ongeveer in het midden van het gat 
voor de mast is een waterloosgat geboord, dat uitkomt tus-
sen de spanten 18 en 19. Dwars op het schip is over dit gat 
een 15 cm lange groef gehakt om het lekwater, dat langs 
de mast liep bij regen, af te voeren naar het vlak. Achter in 
de stuurboordhoek van het mastgat is een tweede loosgat 
te zien (fig. 8.31 en bijlage 8.III C). 
In de onderzijde van het zaathout zijn uitsparingen ge-
maakt, die over de leggers en wrangen vallen. Ze vertonen 
echter een onregelmatig patroon en sluiten niet overal 
even goed op de inhouten aan. De tussen de inhouten 
vallende stukken zaathout zijn onregelmatig van vorm. 
Het zaathout is met blinde houten pennen op de inhou-
ten vastgezet (bijlage 4.III C, de gele pennen). Daarnaast 
zitten er nog andere pennen in (de groene exemplaren op 
dezelfde bijlage). Het tweede waterloosgat in het gat voor 
de voet van de mast, dat boven spant 18 uitkomt en dus 
geen functie heeft, de onregelmatig ingelaten onderkant 
van het zaathout en de andere (groene) pennen duiden er 
op, dat het zaathout oorspronkelijk in een ander vaartuig 
heeft gezeten. De tussen de spanten vallende stukken zijn 
bij dat vaartuig enigszins hol gemaakt (zoals nu nog tussen 
de spanten 11 en 12 is te zien (fig. 8.32 en bijlage 8.III 
C). Bij de spanten 7 en 8 heeft het zaathout aan de stuur-
boordkant een uitholling (fig. 8.33). Mogelijk houdt dit 
verband met een pompkoker in het eerste schip, die tussen 
de spanten heeft gestaan. Dit hergebruikte zaathout is vrij-
wel zeker het eerste en enige zaathout dat in dit vaartuig is 
aangebracht.
Fig. 8.30a.   Vooraanzicht zaathout met het verbrede mastspoorgedeelte, 
waarin het gat voor de voet van de mast en de kattesporen tegen en over 
de eerste wegergangen; b. Idem, gezien vanaf stuurboord voorschip. Achter 
het gat voor de mast de oudtijds afgebroken maststeun.  
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Knievormige maststeun
Direct achter het gat voor de voet van de mast was op het 
midden van het zaathout een knie bevestigd (bijlagen 8.III 
C, 8.IV A en fig. 8.34). Het opgaande deel was afgebroken
en lag in situ naast het horizontale stuk op het zaathout. 
Het bovenste puntje was afgebroken ter plaatse van een 
pengat en was niet meer aanwezig. Aan de achterkant was 
de knie trapsgewijs afgeschuind (versiering?). De knie 
was met twee blinde pennen op het zaathout vastgezet. 
De voorkant van het verticale deel is precies gelijk aan de 
achterkant van het gat voor de voet van de mast. Met dien 
verstande, dat tussen de mast en de steun een 4 cm dikke 
en waarschijnlijk 26 cm brede plank moet hebben gestaan, 
die in het ondiepe deel van het mastgat stond. Op 90 cm 
boven het zaathout was deze plank met een houten pen 
aan de maststeun vastgezet, bovenaan zeer waarschijnlijk 
in een sponning in de zeilbalk (bijlagen 8.IV A en 8.IV C 
doorsnede 18). De maststeun met plank, plus het afgesle-
Fig. 8.31. Het ingehakte gat voor de voet van de mast. Het waterloosgat 
met ingehakte afwateringssleuf in het midden, het primaire waterloosgat 
tegen de zijkant bij de 4 cm brede ‘verhoging’ achter in het mastgat en het 
afgerond afgesleten plankje in het voorste gedeelte van het mastgat. 
Fig. 8.32. Het uit het wrak verwijderde zaathout.  
Fig. 8.33. De uitholling in het zaathout dat mogelijk verband houdt met 
de plaats van een pompkoker in het vaartuig waarin het zaathout aanvan-
kelijk was aangebracht. 
Fig. 8.34. De afgebroken maststeun gereconstrueerd. 
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ten plankje aan de voorkant in het mastgat, doen vermoe-
den dat de mast af en toe werd gestreken, waarbij de steun 
met plank diende om de mast te geleiden. Een en ander 
betekent, dat de mast vanaf het voorschip werd ingestoken 
en vrijwel zeker met behulp van een lier op het achterdek, 
tussen twee schaarbalken in, rechtop werd gezet of gestre-
ken (zie hiervoor ook § 8.8).
Kattesporen
Het mastspoorgedeelte van het zaathout was slechts door 
twee paar korte kattesporen gesteund om de zijwaardse 
druk van de mast met het zeil op te vangen (fig. 8.30a en 
b en bijlage 8.IV C doorsnede 18). De achterste twee (op 
S18) zijn aan de onderzijde uitgehakt om over de eerste 
wegeringgangen naast het zaathout te vallen. Het einde 
van het kattespoor loopt aan bakboord tot de tweede we-
gergang, aan de stuurboordzijde tot net op deze gang. De 
kattesporen zijn met blinde houten pennen op de legger 
vastgezet, hebben een vrijwel vlakke bovenkant en lopen 
tegen het mastspoor iets op. De bovenranden zijn afge-
schuind. De kattesporen op spant 19 zijn korter. Ze lopen 
tot de eerste wegergangen, steken daar iets bovenuit en 
hebben een flauwe, holle bovenlijn, die tot de bovenkant 
van het mastspoorgedeelte loopt.   
Wegering
Het vaartuig heeft een open wegering gehad en telde tot de 
door de huid stekende dwarsbalken zeven gangen (A t/m 
G). Boven de dwarsbalken waren er zeer waarschijnlijk nog 
twee (H en I; bijlagen 8.IV A en C en fig. 8.28a t/m c). De 
gangen waren met name bedoeld voor versterking van het 
langsverband. De eerste wegergangen naast het zaathout 
zijn aan de bovenzijde enigszins ruw, dakvormig gedisseld. 
De B- en C-wegergangen ontbreken volledig, waarschijn-
lijk het gevolg van het op de kimmen breken van het schip 
tijdens het wrakvormingsproces. De B- gangen (en moge-
lijk ook de C-gangen) waren waarschijnlijk in doorsnede 
ook (ruw) dakvormig gedisseld en mogelijk dikker dan de 
andere wegergangen. Dit werd gedaan in verband met de 
belangrijke sterktefunctie voor de romp (boven de kimmen 
en min of meer boven de lassen tussen de leggers/wrangen 
en de onderste oplangers. Ook lijkt het niet uitgesloten 
dat ze ter plaatse van de inhouten aan de onderkant waren 
ingelaten. 
De eerste wegergangen liepen van iets voor spant 4 tot op 
23. De B-wegers liepen waarschijnlijk van voor spant 5 
tot achter 23 in verband met dwarsverbindingen, de C- en 
D-gangen waarschijnlijk van voor spant 3 tot op 29. De E- 
en F- gangen liepen respectievelijk van spant 0 en -1 tot 
29 en 30, terwijl de zevende wegergang (G) vermoedelijk 
voor -1 begon en eindigde op spant 26. De achtste gang 
(H) begon en eindigde waarschijnlijk achter de dekknie-
en op de spanten -1 en 30. De hoogste liep vermoedelijk 
langs de bovenkant van het boord van spant -5 tot op 34. 
Op de A- (en B-?) wegergangen na zijn ze waarschijnlijk 
uit meerdere planken samengesteld geweest. De planken 
waren, voor zover dat kon worden vastgesteld, met blinde 
houten pennen op de spanten bevestigd, dus pas nadat de 
scheepshuid met spanten was afgebouwd. Er zijn geen aan-
wijzingen gevonden, dat de ruimten tussen het zaathout 
en de eerste wegergang, tussen de eerste en de tweede en 
tussen de tweede en de derde weger opgevuld zijn geweest 
met planken. Er was dus geen gesloten buikdenning. 
Dwarsverbindingen
In het voorschip zijn enkele dwarsverbindingen aangetrof-
fen, die betrekkelijk laag in de scheepsromp direct tegen 
de zijden of op en tegen de spanten waren aangebracht 
(bijlage 8.I A). Van de dwarsverbinding direct achter 
spant 25 (DV4) bevond het balkgedeelte zich ter hoogte 
van gang F en liep aan de bakboordzijde knievormig op. 
Aan de stuurboordkant was op de balk een knie bevestigd. 
De oplopende delen van de balk en de knie waren met 
houten pennen aan de zijden vastgemaakt, terwijl de balk 
aan stuurboord in de lengterichting van het schip met een 
houten pen aan spant 25 was vastgezet (bijlagen 8.I A en 
8.IV A). De dwarsverbinding op spant 27 (DV5) bevond 
zich eveneens ter hoogte van de F-gangen (fig. 8.14a en 
8.35a, b en c en de bijlagen 8.II C en 8.IV A en C). Hij 
bestaat uit een balk waarop aan weerszijden knieën zijn be-
vestigd. De gehele constructie is tegen en aan de oplangers 
vastgemaakt met blinde én geheel door de oplangers en 
scheepshuid lopende houten pennen en enkele spijkers. De 
opgaande kniedelen vallen over de derde (C-)wegergangen. 
Ter hoogte van deze gangen zijn in de lengterichting van 
het schip gaten te zien, waarvan de functie niet duidelijk 
is. Een uitsparing in de vijfde wegergang (E) ter hoogte 
van de bovenkant van huidgang I geeft aan, dat zich ook 
daar een dwarsverbinding heeft bevonden (DV10). 
De opgaande verbindingsknieën hebben waarschijnlijk 
doorgelopen tot de bovenkant van huidgang L en ‘onder-
steunden’ vermoedelijk een dekbalk onder het voordek. Op 
het dek waren waarschijnlijk knieën aangebracht, die tot de 
bovenkant van het boord doorliepen (bijlagen 8.IV A, B en 
C). De onderste oplanger van spant 23 aan stuurboord (fig. 
8.36) heeft een knievorm en is aan de onderzijde over een 
lengte van ongeveer 60 cm vlak. Op de wrangen heeft ter 
hoogte van de bovenkant van de D-huidgangen een balk ge-
legen (DV2), waarop knievormige oplangers waren geplaatst 
(bijlagen 8.IV A en C). Ter hoogte van de huidgangen J is in 
de bovenrand van wegergang F aan stuurboord een inkeping 
te zien met daarnaast een min of meer verticaal aangebrachte 
houten pen (bijlage 8.I A). Direct achter spant 23 was dus 
op die hoogte ook een dwarsverbinding aangebracht (DV9), 
constructief gezien vergelijkbaar met die achter 25. 
Op de hoogte van huidgang L was tegen de binnenkant 
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Fig. 8.35c. De in situ aangetroffen stuurboordknie van dwarsverbinding 
DV5 met het gat tegen de wegergang. 
Fig. 8.36. De stuurboordhuid met restanten van de open wegering in het 
voorschip en de knievormige eerste oplanger van spant 23 met een 60 cm 
lange, vlakke onderkant.
van spant 30 zeer waarschijnlijk eveneens een dwarsver-
binding bevestigd (DV11). Een afgebroken deel daarvan is 
aan stuurboord naast het voorschip gevonden. In de balk 
is een rechthoekige opening (15x6 cm) gemaakt waardoor 
vermoedelijk een balkje heeft gestoken, die in het mid-
den de voorste dwarsbalk (DB6) ondersteunde en met de 
onderkant op wrang 30 tegen de voorstevenbalk rustte 
(bijlagen 8.IV A en C).  Het lijkt vrijwel zeker dat de bo-
venkanten van wrang 5 in het achterschip ter hoogte van 
de huidgangen D en E vlak waren en dat ook daar, analoog 
aan spant 23 in het voorschip, een dwarsverbinding was 
aangebracht (DV1) die met knievormige oplangers aan de 
huid was bevestigd. Door het ontbreken van hogere delen 
van het achterschip kan niet met zekerheid worden gezegd 
hoeveel en waar precies dwarsverbindingen waren aange-
bracht. Het lijkt echter zeer aannemelijk, dat het aantal en 
de plaatsen min of gespiegeld ten opzichte van het voor-
schip in het achterschip hebben gezeten (bijlagen 8.IV A 
en C, DV3, DV6, DV7 en DV8). 
Fig. 8.35a. De stuurboordhuid in het voorschip met de teruggeplaatste 
wrangen en de dwarsverbindingen tegen spant 25 en op 27. 




In de huid van het voorschip zijn in de bovenranden van 
de L-gangen uitsparingen te zien boven de rechte oplan-
gerkoppen van spant 25. Aan bakboord was zelfs nog een 
stuk M-gang aanwezig, zodat kon worden vastgesteld dat 
zich ter plaatse een min of meer vierkante opening van ca. 
18x18cm in de huid bevond (fig. 8.22a en b). De oplanger 
van spant 30 aan bakboord eindigt met een rechte boven-
kant enkele centimeters onder de bovenrand van huidgang 
M. Uit de aanwezigheid van deze rechte oplangerkoppen 
en het gat in de huid boven spant 25 mag worden afgeleid, 
dat het vaartuig door de huid stekende dwarsbalken heeft 
gehad. Zeer waarschijnlijk vier stuks op de bovenrand van 
gang L en door gang M, respectievelijk ter plaatse van de 
spanten 4, 11, 18 en 25 (DB2, DB3, DB4 en DB5), één ter 
plaatse van spant -1 op de overgang van de K- naar L-gang 
(DB1) en één ter plaatse van spant 30 op de overgang van 
de M- en N-gang (DB6). Aangenomen mag worden dat op 
deze dwarsbalken aan de binnenkant van het schip knieën 
waren bevestigd waartegen de gangen van het opboeisel of 
boord waren gepend. Het lijkt verder aannemelijk dat de 
horizontale delen van deze knieën 60->100 cm lang waren, 
terwijl die op de voorkant van het achterdek waarschijnlijk 
eindigden bij de spilwangen en op het begin van het voor-
dek mogelijk onderling waren verbonden door een deklig-
ger (bijlagen 8.IV A, B en C).
Balkwillen      
Of de door de huid stekende dwarsbalken aan de buiten-
kant van de huid aan de voorzijde waren beschermd door 
zogenaamde balkwillen is niet te zeggen. Op het enige 
aangetroffen stuk M-gang (aan de bakboordzijde in het 
voorschip) zijn daarvoor geen aanwijzingen gevonden.
Schaarbalken, dek(ken) en gangboorden
De enige informatiebron waaruit zou blijken dat het vaar-
tuig op ‘dekhoogte’ in de lengterichting was versterkt met 
schaarbalken zijn de door de huid stekende dwarsbalken. 
Deze zijn niet gevonden. Het lijkt echter alleszins aanne-
melijk dat daar wél sprake van geweest moet zijn. Op de 
bijlagen 8.IV A, B en C is weergegeven aan welke con-
structie kan worden gedacht. De zeilbalk (DB4) is vrijwel 
zeker versterkt geweest met twee schaarbalken die met een 
tussenruimte van 50-60 cm naar DB5 liepen. Tussen deze 
schaarbalken werd de mast opgezet of gestreken. Tussen de 
dwarsbalken DB2 en DB3 en tussen DB3 en DB4 waren 
mogelijk in het verlengde van de voorste twee ook van deze 
schaarbalken aangebracht. Afgaand op de afstand tussen 
deze schaarbalken en de zijden van het schip (2,5-3 m) lijkt 
het niet ondenkbaar dat de scheepsbouwer op ongeveer hal-
ve afstand ook (uitneembare?) schaarbalken heeft bevestigd. 
De mast werd op dekhoogte op zijn plaats gehouden door 
een vissing, waarvan een deel is teruggevonden. Het stuk is 
63 cm breed en was waarschijnlijk in de schaarbalken inge-
laten. De lengte zal samen met het ontbrekende deel onge-
veer 70 cm zijn geweest, de dikte ca. 10 cm. Het gat voor 
de mast had in de vissing een grootste diameter van 40 cm. 
De mast was waarschijnlijk op die plaats dunner, zodat mag 
worden verondersteld dat hij met keggen in de vissing werd 
vastgeklemd (bijlagen 8.IV A en C). Het lijkt niet erg waar-
Fig. 8.37a, b en c. Negen los in het voorschip gevonden plankjes. De 
inkepingen in drie exemplaren geven aan dat de plankjes waarschijnlijk 
om de oplangers heen en tegen de scheepshuid aangebracht waren, dus 
mogelijk delen van een dek of een plankier. 
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schijnlijk dat de openingen tussen het achter- en voordek en 
de gangboorden (tijdens de vaart) waren dichtgemaakt. 
Gezien de hoogte van het schip zal het ongetwijfeld achter 
en voor een dek hebben gehad. Hoe dat precies was uitge-
voerd is niet te zeggen. Op de bijlagen met reconstructies 
is er vanuit gegaan, dat het schip was uitgevoerd met 
twee, ongeveer 3,5 m lange dekken met planken in de 
lengterichting. Hiervan waren de buitenste planken rond 
de oplangers ingelaten. Deze liepen tot tegen de huid. Het 
achterdek rustte zeer waarschijnlijk op de dwarsbalken 
DB1 en DB2, het voordek op DB5, dwarsverbinding DV4 
en op spant 32. Achter zal het dek daarnaast minimaal 
nog een dragende dekbalk hebben gehad ter plaatse van 
spant 2, voor tenminste twee (bij spant 27 en 29). Er is 
een aantal bij elkaar horende losse plankjes gevonden (fig. 
8.37a, b en c) waarvan niet duidelijk is waar ze precies 
hebben gezeten. Het kunnen buitenste dekplankjes zijn 
geweest die met de uitsparingen om de spanten en tegen 
de scheepshuid sloten. Het kunnen ook plankieren bij 
de stookplaats zijn geweest. Om van het achter- naar het 
voordek te komen lijkt het vrijwel zeker (gezien de hoog-
27. Aanwijzingen voor dergelijke ‘gangboordplanken’ zijn aangetroffen in de dwarsbalken van de Doel I-kogge bij Antwerpen, Vlaanderen (§ 20.3) en in 
een dwarsbalk van de Kolding-kogge, Denemarken.
te van de zijden) dat langs de zijden gangboorden waren 
aangebracht. Op de reconstructietekeningen is uitgegaan 
van ca. 35 cm brede, dikke planken die van DB2 tot DB5 
liepen.27 Het kunnen echter ook planken zijn geweest die 
om de oplangers sloten en tot de scheepshuid liepen. 
 
Spil en steun voor de gestreken ra (en mast)
Hiervoor is reeds verondersteld dat de ra (met het zeil) 
en misschien soms ook wel samen met de mast werd ge-
streken en dat dit waarschijnlijk met behulp van een spil 
in het achterschip moet zijn uitgevoerd. Van deze spil is 
niets teruggevonden. Op de bijlagen 8.IV A, B en C is de 
mogelijke vorm en plaats weergegeven. De spilwangen 
waren waarschijnlijk tegen de achterkant van dwarsbalk 
DB2 en dwarsverbinding DV7 gepend. In spant 4 is aan 
weerszijden een sponning gehakt (fig. 8.38) waarin zeer 
waarschijnlijk verticale balkjes waren geplaatst om DV7 te 
ondersteunen. Er is een stuk uit de eerste wegergang aan 
bakboord gehaald om daarvoor ruimte te maken. De balk-
jes stonden niet in één lijn met de spilwangen. Naast de 
voorsteven bevond zich vermoedelijk een gevorkte steun 
voor de gestreken mast en ra.  




Buiten de inkeping in het zaathout die mogelijk verband 
houdt met een pompkoker in het schip waar het zaathout 
in eerste instantie in was aangebracht (zie § 8.2.2) zijn 
er feitelijk geen aanwijzingen gevonden voor een pomp. 
De ovale gaten in de stuur- en bakboordhuid en het in de 
bakboordhuid tussen spant 23 en 24 schuin aangebrachte 
plankje onder een van deze gaten doet echter vermoeden, 
dat we met spuigaten van pompwater te maken hebben. 
Is daar inderdaad sprake van, dan heeft zeer waarschijnlijk 
tussen 23 en 24 boven de las tussen de kielplank en de 
voorstevenhaak een pompkoker gestaan die tot dekhoogte 
reikte. In de bovenkant van deze koker kan aan weerszij-
den een gat hebben gezeten. Het opgepompte water werd 
via een eenvoudig geconstrueerde houten goot aan stuur- 
of bakboord naar het ‘verzamelputje’ boven het schuine 
plankje en tussen de oplangers geleid en vervolgens via 
het spuigat naar buiten. 
28. Respectievelijk Brand & Knol 2010, 160 en Asaert, 1974. 
De betekenis van de spijkergaatjes rond een van de ovale 
spuigaten aan de buitenkant van de huid (fig. 8.23a) was 
lange tijd niet duidelijk. De afbeelding op de titelpagina 
van Waterrecht van Wisby uit 1535 en op de voorkant van de 
boekband Westeuropese scheepvaart in de Middeleeuwen 28 (fig. 
8.39a en b) lijken hier echter een verklaring voor te kun-
nen geven. In het midden van de zijde van het afgebeelde 
schip op fig. 8.39a is in een met drie latjes afgezet deel een 
rond, slurfachtig detail te zien. Zeer waarschijnlijk zien we 
hier een stuk leren ‘slang’, dat op de scheepshuid is gespij-
kerd en die werd beschermd door de drie latten. De andere 
prent toont een laatmiddeleeuwse ‘hulk’ met twee van die 
spuikokers. Met een dergelijke afvoer kon het pompwater 
eenvoudig worden geloosd, terwijl het vrijwel uitgesloten 
was dat er water van buiten naar binnen kon komen. De 
andere, dichtgemaakte ovale spuigaten veronderstellen dat 
de constructie en plaats van het op deze manier afvoeren van 
pompwater enkele malen is aangepast of vervangen.
Fig. 8.39a. Titelpagina Waterrecht van Wisby, 1535.  Spuislangetje in de huid met omlijsting van latten. Stiftung Hanseatisches Wirtschaftsarchiv 
(S/132). Handelskammer Hamburg. (foto M. Zapf). Naar H. Brand & E. Knol  2010, 160. 
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Fig. 8.39b. Een laatmiddeleeuwse ‘Hulk’ met twee spuislangetjes direct onder de verstaging van de hoofdmast.  Östereichische National-Bibliothek, 
Wenen, Cad. 2538, fol. 109 rº. Naar Asaert 1974.
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Kastelen
Het vaartuig heeft zo goed als zeker geen kastelen gehad. 
  
Reparaties 
In plank GA1bb is een rechthoekig plankje van 36x16 cm 
te zien, een reparatie waarvan aan de buitenkant de naden 
met gesinteld mosbreeuwsel zijn gedicht. Ter hoogte van 
spant 21 is op de buitenzijde van plank C3bb een repa-
ratieplankje gespijkerd (bijlage 8.II A). Vóór 5 is op de 
binnenkant aan de bakboordzijde, haaks op de overgang 
van gang C en D, een latje gespijkerd van 22x4 cm. Dit 
latje kan eventueel reeds tijdens de bouw zijn aangebracht 
als ‘hulpverbinding’ om de naad tussen de C- en D-vlak-
gang ter plaatse sluitend te maken, terwijl men later geen 
noodzaak heeft gezien het weg te halen (bijlage 8.IV A). 
Dergelijke latjes zijn ook aangetroffen op het vlak van de 
Dronten I-kogge (hoofdstuk 11 § 11.2.2) en in de Swifter-
bant-kogge (§ 18.1). Tussen de spanten 18 en 20 is op de 
buitenzijde van plank H3-1bb een reparatieplankje gespij-
kerd van 1,5 cm dik. In § 8.2.2 is de toegepaste breeuw-
methode bij deze plankjes reeds besproken. De scheuren 
aan de buitenkant van de huidplanken zijn met gesinteld 
mosbreeuwsel dichtgemaakt (bijlage 8.III B). Het zijn 
droogtescheuren die tijdens de bouw van het schip zijn 
ontstaan. Ze kunnen dus als (eerste) reparaties worden 
beschouwd.
Houtgebruik en bevestigingsmiddelen; houtgebruik en 
bewerking
Alle gevonden delen van het vaartuig zijn van eikenhout 
(Quercus sp.). De huidplanken zijn dosse gezaagd. Veel 
planken beslaan de volle breedte van de stam, andere min-
der dan de helft (fig. 8.40). Bij een aantal planken is geke-
ken hoe het jaarringenpatroon zich in de doorsnede toonde 
en hoe de planken waren aangebracht. De meeste met 
het hart van de boom naar boven. Een ander opmerkelijk 
gegeven is het nog in ruime mate aanwezige spinthout. 
Vooral omdat dit ook bij de karveel aangebrachte planken 
het geval is (bijlage 8.III B). De scheepsbouwer was dus 
duidelijk niet zo kieskeurig. Ook kan hij door spinthout 
te laten zitten gebruik hebben gemaakt van het gemak-
kelijker zwellen van spanthout als het nat wordt. In de 
naden van het vlak van een laatmiddeleeuwse punter uit 
29. Vlierman 1996b, 59-60.
de Regge bij Hellendoorn is geen breeuwsel gebruikt om 
het vaartuig waterdicht te maken, maar zorgde het ge-
zwollen spinthout daarvoor.29  Ondanks dat er sprake is 
van gezaagde planken, is het zeer opvallend dat met name 
de karveel aangebrachte planken van het onderwaterschip, 
zowel in de lengte- als in de breedterichting zeer onregel-
matig van dikte zijn (1,5-4 cm). Bij de eerste meters vanaf 
de achtersteven zijn de planken het dunst (1,5-2,5 cm). Op 
enkele plaatsen zijn duidelijk disselsporen waargenomen. 
De enige plausibele verklaring voor de onregelmatige 
plankdiktes is, dat de buitenkant van het karveelgebouwde 
onderwaterschip (van de kielplank tot en met de G-gan-
gen), ná het vastzetten aan de spanten, ‘glad’ is gemaakt. 
Bij de plankeinden was duidelijk te zien dat de delen van 
de overlappende lassen met een dissel schuin zijn gehakt. 
De stevenhaken, inhouten, dwarsbalken en knieën zijn 
uit gegroeide stam- en takdelen gehaald. De in het schip 
zichtbare kanten van de inhouten zijn gekantrecht, waarbij 
op plaatsen waar de stam of tak dunner was de natuurlijke 
ronding (inclusief spinthout) is gehandhaafd (fig. 8.41). Er 
zijn geen sporen op de huidplanken vastgesteld waarvan 
zou kunnen worden afgeleid dat ze gebrand zijn om de 
gewenste gebogen vorm te krijgen. Er is waarschijnlijk 
geen sprake geweest van bouwen volgens het zogenaamde 
‘broeder en zusterpatroon’  
Bevestigingsmiddelen
In een aantal planken van het vlak en de zijden zijn enke-
le eikenhouten pennen (diam. 2 cm) tussen de inhouten 
aangetroffen. Het zijn ongetwijfeld bevestigingspunten 
van hulpspantjes tijdens de bouw van het schip geweest 
(bijlage 8.III B). De huidplanken zijn in principe steeds 
met twee eikenhouten pennen (diam. 2,5 cm) aan het 
spant vastgezet. Telkens iets verspringend ten opzichte 
van elkaar (fig. 8.25). Hoewel dit niet exact is vastgelegd 
lijkt het zeer waarschijnlijk, dat pennen zijn gebruikt met 
een iets dikker uitlopende kop (fig. 8.44 en 8.45-17 t/m 
-20). Ze zijn van buitenaf ingeslagen. De koppen staken 
oorspronkelijk enkele millimeters uit en zijn in de mees-
te gevallen afgesleten. Er zijn geen arken of wiggen (aan 
de binnenkant) in de pennen aangetroffen. In het karveel 
gebouwde onderwaterschip zijn de pennen aan de buiten-
Fig. 8.40. Enkele doorsneden van de kiel- en huidplanken met het schematische jaarringenpatroon en de manier van aanbrengen in de scheepsromp 
(bovenkant is binnenkant schip).
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kant zeer waarschijnlijk gelijktijdig met het disselen van 
de planken glad afgewerkt. Merkwaardig genoeg zijn er 
daarna waarschijnlijk geen wiggen ingeslagen. 
De planken van de wegergangen, het zaathout en de kat-
tesporen zijn met blinde pennen op de inhouten vastgezet. 
Voor het bevestigen van de knieën op de dwarsverbinding- 
en/dwarsbalken en tegen de huid zijn in principe iets 
dikkere houten pennen gebruikt (diam. 3 cm, koppen ca. 
3,5 cm). In totaal zullen voor het vaartuig ongeveer 3000 
houten pennen zijn vervaardigd. Een aardig detail is het 
oplossen door de scheepstimmerman van een per abuis te 
ver doorboren van een gat voor een blinde pen. Het gat is 
in een wegergang boven spant 8 precies tot in een loggat 
geboord. Om te voorkomen dat de pen tot op het vlak zou 
worden geslagen en een deel van het loggat zou versperren, 
dus kans op verstopping door vuil, is in een korte pen aan 
de onderzijde een smalle, lange en dunne wig aangebracht. 
Bij het inslaan van de pen met wig kwam de laatste op 
het vlak en werd de korte pen direct boven het loggat in 
de legger vastgeklemd. De vernuftige timmerman heeft 
echter vergeten daarna de wig af te steken, waardoor zijn 
opzet niet is geslaagd (fig. 8.42).
Voor de overnaads aan elkaar bevestigde (delen van) huid-
planken zijn spijkers gebruikt van 80-100 mm lengte met 
platte, onregelmatige ronde of licht in schuine vlakjes 
gesmede koppen (diam. 22-30 mm; fig. 8.44 en 8.45-10). 
Ze zijn van buitenaf ingeslagen, aan de binnenkant haaks 
omgebogen en teruggeslagen in het hout. De spijkers 
zijn in het algemeen op onderling onregelmatige afstan-
den aangebracht. Bovendien is er sprake van spijkers die 
dichter bij elkaar zijn bevestigd (in de gangen van het 
onderwaterschip tot en met gang I; onderlinge afstand hart 
op hart 6-10 cm) en spijkers die op een onderlinge afstand 
van 14-22 cm zijn ingeslagen (de overnaadse gangen J tot 
en met O). Bij het deel van het vaartuig dat zich (meestal) 
onder water bevond is het spijkerpatroon dus dichter. Om-
gerekend en samen met de spijkers door de planklassen en 
de bevestiging van de kopse einden van de gangen tegen 
de stevenbalken zullen in het vaartuig ongeveer 3.100-
3.250 stuks zijn verwerkt. Vermoedelijk waren de vinger-
lingen en de roerophanging plus het beslag op het roer de 
enige grote smeedijzeren bevestigingsmiddelen van het 
schip. Voor het vastzetten van de moslatten en het mos-
breeuwsel zijn ongeveer 12.000 sintelnagels van het type 
B/C(2) gebruikt (fig. 8.44 en 8.45-12).
Fig. 8.41. Oplangers en wegergangen op de stuurboordhuid van het 
voorschip. Duidelijk zijn op sommige oplangers de gekantrechte delen van 
de oorspronkelijke ronding van de stam of dikke tak te zien waaruit het 
stuk is gemaakt.
Fig. 8.42. De pen met wig in een wegeringplank boven spant 8 die door-
liep tot in een loggat.
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8.3 Bouwgegevens
In het voorgaande zijn de gevonden delen, constructie-ele-
menten en waarnemingen aan de orde gesteld en voor een 
deel geïnterpreteerd. Op basis van deze gegevens is met de 
nodige moeite een betrouwbare reconstructie van de romp 
en de indeling van het vaartuig gemaakt (bijlagen 8.IV A, 
B en C). Aan de hand van deze reconstructie en andere ge-
gevens kan het een en ander worden gezegd over de vorm 
en de bouw, over het gebruik, over het zinken/afdanken en 
slopen van het schip en over de wrakvorming en inbedding.
8.3.1 Ontwerp
Het is zeer de vraag of voor de Nijkerk I-kogge een ont-
werp is gemaakt. Waarschijnlijk niet. Veeleer mag men er 
vanuit gaan, dat in die tijd schepen volgens bij de scheeps-
bouwer bekende vuistregels en verhoudingen met betrek-
king tot lengte, breedte en hoogte etc. werd gebouwd.
Vorm
Uit het lijnen- of plankenplan (bijlagen 8.III A en 8.IV D) 
blijkt, dat het vaartuig van kavel Oz 43 een betrekkelijk 
hoogboordige scheepsromp heeft gehad met een rechte 
kiel, niet overdreven veel zeeg en met rechte, vallende 
stevens. Het schip werd bestuurd met een stevenroer, 
getuige de vingerlingen. De achtersteven had een valling 
van 117º ten opzichte van de kiellijn, de voorsteven stond 
onder een hoek van 122º. Het vlak (de kielplank plus de 
A- t/m D-gangen) is symmetrisch en onderaan bij de ste-
venhaken scherp gebouwd, terwijl de naar het midden van 
het vaartuig en steeds verder naar buiten vallende gangen 
midscheeps een bijna vlakke, naar de kimmen iets oplo-
pende bodem laten zien. Het vlak ‘staat in de lengterich-
ting ook nergens stil’. De kogge heeft nergens een scherpe 
overgang van het vlak naar de zijden. De kimgangen en 
onderste gangen van de zijden (tot en met gang G) hebben 
samen een ronde tot licht gebogen vorm. 
De overnaadse hogere delen van de zijden lopen midscheeps 
in een rechte, hellende lijn (118º) naar de bovenkant van 
de boorden. Op boordhoogte heeft het schip een betrek-
kelijk slanke vorm, die niet veel anders oogt dan de vorm 
van het vlak. Het achter- en voorschip zijn bovenaan echter 
wél voller, terwijl de breedte van het schip voor de mast 
iets groter is dan achter. Alleen in de scherpe delen van het 
achter- en voorschip hebben de spanten in de zijden een 
zwakke S-vorm. Zeer opvallend bij de romp van de Nijkerk 
I-kogge is dat niet alleen het min of meer vlakke deel van de 
bodem karveel is gebouwd, maar dat in principe de A- t/m 
G-gangen geheel op die manier zijn aangebracht. Slechts 
korte delen van deze gangen zijn bij de stevens afgeschuind 
en lijken overnaads aan elkaar te zijn bevestigd. Pas vanaf 
de H-gangen zijn ze volledig van steven tot steven (met een 
land van ongeveer 6 cm) overnaads aan elkaar gezet. 
Maatvoering
In het schip zijn geen merken aangetroffen waarmee tijdens 
de bouw bijvoorbeeld het midden of de plaats voor de mast 
was aangegeven. De in § 8.2.2 genoemde dunne houten 
pennen tussen de spanten zijn de enige sporen, die de plaats 
van hulp- of bouwspantjes aangeven. Ook de gereconstrueer-
de lengtes over het vlak en de stevens blijken bijvoorbeeld 
geen meervoud te zijn van de lengte van de stevens.
Tabel 1. Hoofdafmetingen van de Nijkerk I-kogge
Lengte van de kiel (inclusief stevenhaken) 13,2 m
Lengte van het vlak (tussen het begin van de opstaande stevendelen) 12,9 m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen D- en E-gangen bij spant 15)     2,7 m
Lengte over de stevens op boordhoogte 18,3 m
Grootste breedte over het boord (bij spant 18-20) 6,9 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde (kiellijn-bovenkant gang O)   4,2 m 
Hoogte van de zijde midscheeps (kiellijn-bovenkant gang O t.p.v. spant 13)   3,4 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (kiellijn-bovenkant gang O)   4,8 m 
Lengte van de achtersteven vanaf de kiellijn   4,7 m
Lengte van de voorsteven vanaf de kiellijn   5,7 m
Hoogte tussen de wegergangen op het vlak en het gangboord 2,1 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 4.8:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 2.7:1
* Alle maten zijn afgerond op 10 cm.
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Indeling en tonnage
Het ‘midscheepse’ deel tussen de dwarsverbindingen DV1 
en DV2, respectievelijk op de wrangen van spanten 5 en 
23, kan in ieder geval als laadruim worden beschouwd, 
maar misschien wordt het ruim eerder begrensd door de 
dwarsbalken DB2 en DB5 (bijlage 8.IV A en B). Het 
scherp gebouwde achter- en voorschip leende zich daar 
minder goed voor. In een deel van dit ruim, in de omge-
ving van de mast, stond de stookplaats, met daaromheen 
ongetwijfeld ook enige leefruimte. Aangenomen dat het 
laadruim werd begrensd door DB2 en DB5 (tussen het 
achter- en voordek) betekent dat de lengte 9,5 m bedroeg. 
De grootste breedte ter hoogte van de gangboorden is bij 
DB2 4,8 m, bij DB4 5,8 m en bij DB5 5,20 m. De breed-
tes van de ‘laadvloer’ (de buitenrand van gang D) zijn op 
deze plaatsen respectievelijk 1,8, 2,6 en 1,8 m. Omgere-
kend komt dit neer op een gemiddelde breedte van onge-
veer 3,65 m. De hoogte van het ruim tussen de bovenkant 
van de eerste vlakwegers en het gangboord is ongeveer 
2,1 m geweest. De inhoud van de laadruimte bedroeg dus 
9,5x3,65x2,1= 72,8 m³ ofwel bruto ruim 70 ton. Of er in 
het vaartuig, bijvoorbeeld achter of voor, scheidingswanden 
waren aangebracht lijkt erg twijfelachtig. Het achter- en 
voorschip waren vrijwel zeker van een dek voorzien, onder-
ling verbonden door gangboordplanken of gangboorden.
Materiaalkeuze
Voor het vaartuig is uitsluitend eikenhout (Quercus sp.) 
gebruikt. Dit geldt ook voor de houten pennen en de mos-
latjes. Voor de grote, rechte onderdelen als stevenbalken 
(tot planken gezaagde) huidplanken, leggers, zaathout en 
dwarsbalken zijn stammen gebruikt. Voor de stevenhaken, 
wrangen en knieën waren dit stam-/takdelen. Over de 
mast en de ra valt niets met zekerheid te zeggen. Meest 
waarschijnlijk zal daarvoor grenen zijn gebruikt. De naast 
de houten pennen gebruikte bevestigingsmiddelen zijn 
smeedijzeren spijkers en sintelnagels.
8.3.2 Bouw: technieken en constructievolgorde
De Nijkerk I-kogge heeft een kielplank, die achter en voor 
is verlengd met een stevenhaak. Het stevengedeelte van de 
voorstevenhaak steekt 1,45 m boven de kiellijn uit. Het 
bovenste stevengedeelte van de haak achter is afgebroken en 
verdwenen. De achterstevenhaak heeft waarschijnlijk ook 
ongeveer 1,4 m boven de kiellijn uitgestoken. De in princi-
pe geheel karveel aangebrachte huidgangen A tot en met G 
maakten tijdens de eerste twee fasen van de bouw een waar-
schijnlijk iets andere aanpak noodzakelijk, dan wanneer gro-
te delen van die gangen overnaads zouden worden bevestigd.
Bouwfase 1: kielplank, stevenhaken en ‘bouwleggers’
De kielplank en de stevenhaken zijn waarschijnlijk op een 
betrekkelijk hoge stapeling met schuine lassen aan elkaar 
bevestigd. In de kielplank is slechts op drie plaatsen een 2 
cm dik pennetje aangetroffen, de vermoedelijke verbindin-
gen van ‘bouwleggers’ (tussen de spanten 10 en 11, onder 
20 en tussen spant 22 en 23). In de A-gang aan bakboord 
en in de A- en B-gang aan stuurboord bevinden zich ter 
plaatse van spant 20 of kort daarvoor, ook van deze penne-
tjes. Op basis van deze pennetjes mag worden aangenomen 
dat op die plaats tijdens de eerste fase van de bouw een 
leggertje was aangebracht om de A- en B-gangen tijdelijk 
op hun plaats te houden. Achter is alleen een pennetje on-
der spant 6 in gang A aan bakboord gezien. Ter plaatse van 
spant 16 bevinden zich in de gangen B, C en D aan bak-
boord pennetjes die duiden op een tijdelijke verbinding 
van deze planken. Aan stuurboord alleen in de gangen B 
en C. Op de plaats van spant 13 moet daarvan ook sprake 
zijn geweest voor de gangen C en D.
Bouwfase 2: vlakgangen, sintelnagels aan de binnen-
zijde over de karveelnaden, leggers en wrangen van de 
spanten 2 tot en met 27 en de dwarsverbindingen DV1 
en DV2
Tijdens het passend maken van de planken, het afschuinen 
van de lassen, het aan elkaar bevestigen van de planken 
van elke gang en het tegen de stevenhaken vastzetten, zal 
elke gang tijdelijk aan de hulpspantjes zijn vastgezet of 
daar van onderaf met paaltjes tegen geklemd. De planken 
zijn van achter naar voor aangebracht. Al vrij snel zal de 
scheepsbouwer zijn begonnen met het maken van leggers 
en wrangen. Voordat deze werden aangebracht zijn aan de 
binnenzijde over de planknaden om de ca. 15 cm sintelna-
gels ingeslagen om de planken tegen elkaar te klemmen. 
Dit is niet ná het plaatsen van de inhouten gedaan, omdat 
de sintelnagels ook daaronder zijn aangetroffen. Vermoede-
lijk zijn tijdens deze fase van de bouw alleen de leggers en 
wrangen 2 tot en met 29 aangebracht. Zeer waarschijnlijk 
ook de balken van de dwarsverbindingen DV1 en DV2 op 
de wrangen van spant 5 en 23 om het vlak met inhouten 
een eerste vormstevigheid te geven.
Bouwfase 3: stevenbalken, gangen van de zijden tot en 
met gang I, sintelnagels over de karveelnaden en gesin-
teld mosbreeuwsel in de overnaadse naden aan de bin-
nenzijde, wrangen van de spanten 1 tot met -1 en van 
28 en 29, onderste oplangers van spant 2 tot en met 27, 
knieën/ oplangers op DV1 en DV2, dwarsverbindingen 
met knieën op DV3, DV4 en DV5, de wegergangen A 
tot en met E en het zaathout
Na het aanbrengen van de stevenbalken, die met palen wer-
den geschoord, en de gangen, die in principe karveel zijn 
bevestigd (tot en met gang G), zal de tot zover gerealiseerde 
huid aan de buitenkant glad zijn gedisseld. Vanaf gang 
H werd het aanbrengen eenvoudiger, omdat vanaf daar de 
planken direct overnaads tegen de onderliggende plank kon-
den worden gespijkerd. Nadat de dwarsverbindingen met 
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knieën van DV1 tot en met DV5 waren aangebracht zijn de 
wegergangen A tot en met E op de spanten bevestigd. Het 
zaathout zal ook in deze bouwfase of eerder zijn geplaatst.
Bouwfase 4: gangen van de zijden tot en met gang L, ge-
sinteld mosbreeuwsel aan de binnenkant, tweede oplan-
gers op de spanten ter plaatse van de dwarsbalken plus 
de eerste oplangers op spant 0, -1 en dwarsbalk DB1
De spanten 4, 11, 18 en 25 zijn van een tweede oplanger 
voorzien om de dwarsbalken op te laten rusten. In de ach-
terste planken van de K-gangen zijn in de bovenranden ter 
plaatse van spant -1 uitsparingen gemaakt voor dwarsbalk 
DB1. Hetzelfde is bij de daarboven aan te brengen L-plan-
ken in de onderkant uitgevoerd. De dwarsbalk is van 
sponningen voorzien waarin de uitsparingen in de planken 
passen.30 De opgesloten balk is aan de buitenkant rondom 
met gesinteld mosbreeuwsel waterdicht gemaakt. Nadat 
de L-gangen zijn aangebracht zijn in de bovenranden daar-
van uitsparingen gemaakt voor de dwarsbalken DB2 tot en 
met DB5. Vervolgens zijn de naden aan de binnenkant van 
gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Na het afschrijven en pas 
maken van de tweede oplangers zijn ook die aangebracht. 
Vervolgens zijn de dwarsverbindingen met knieën (DV6 
tot en met DV10) en dwarsbalk DB1 geplaatst. 
Bouwfase 5: dwarsbalken DB2 tot en met DB6, gangen 
van de zijden tot de bovenkant van het boord, gesinteld 
mosbreeuwsel in de naden aan de binnenkant, bovenste 
oplangers en bovenste wrangen op de stevens, knieën op de 
dwarsbalken DB3 en DB4 en de bovenste wegergangen  
In de uitsparingen in de bovenranden van de L-gangen zijn 
de dwarsbalken DB2 tot en met DB6 geplaatst. Hierna 
zijn de boordgangen tot boven toe aangebracht en gesin-
teld. De bovenste oplangers, de knieën op DB3 en DB4 en 
de nog ontbrekende wrangen in het achter- en voorschip 
konden nu worden gemaakt en geplaatst. Tot slot van deze 
fase zijn de bovenste twee wegergangen bevestigd. 
Bouwfase 6: schaarbalken, gangboordplanken of gang-
boorden, dekbalken, spil, ankerbeting, dekken, knieën 
op de dekken boven DB1, DB2, DB5, DB6 en boven de 
dekbalken op de spanten 2, 27 en tegen 29, pomp en een 
steun voor de gestreken ra (en mast).
Tussen de dekbalken DB2 en DB5 zijn vervolgens de 
schaarbalken en gangboorden of gangboordplanken aange-
bracht. Ook de spil, de ankerbeting en de dekbalken zullen 
in deze fase zijn vervaardigd en geplaatst. Hierna zijn de 
dekplanken aangebracht en vervolgens de knieën boven de 
dwars- en dekbalken. Ook zullen in deze of in de volgende 
fase de pompkoker, de afvoergoten en de steun voor de 
gestreken ra zijn geplaatst.
30. Zie Nijkerk II-kogge, fig. 6.43.
Bouwfase 7: gesinteld mosbreeuwsel in alle naden en 
scheuren aan de buitenkant van de huid, de buitenste-
ven voor, het roer en de mast
Nadat in de vorige bouwfase de romp en indeling waren 
afgetimmerd, kon tot de laatste handelingen worden over-
gegaan. Dit betrof het aanbrengen van de buitensteven 
voor en de naden en scheuren aan de buitenkant van de 
huid van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Het roer en de 
mast zijn waarschijnlijk pas geplaatst toen het schip reeds 
te water was gelaten. Na het aanbrengen van de tuigage en 
de ra met het zeil was het vaartuig zeilklaar.  
8.3.3 Kenmerken 
De geanalyseerde bouwelementen en gegevens resulteren 
in de volgende kenmerken van de Nijkerk I-kogge.
Kielplank
Het schip heeft een kielplank die bij de achterstevenhaak 
het smalst is en in de omgeving van de mast het breedst. 
Naar voren toe wordt de kielplank weer smaller. De door-
snede is rechthoekig tot licht trapeziumvormig (met de 
breedste kant boven). De kielplank is met schuine lassen 
aan de stevenhaken verbonden. De dikte komt ongeveer 
overeen met twee plankdiktes.
Stevenhaken
De stevenhaken zijn trapeziumvormig in doorsnede met de 
brede kanten aan de binnenzijde. De opgaande en vrij stei-
le stevendelen zijn opmerkelijk hoog (ca. 1,4 m) en hebben 
een schuine las als verbinding met de stevenbalken.
Stevenbalken en buitensteven voor
De achterstevenbalk wordt naar boven toe geleidelijk 
smaller en meet bovenaan slechts 7 cm. De voorstevenbalk 
blijft vrijwel even breed. Voor heeft het schip een buiten-
steven gehad die de tegen de voorkant van de stevenbalk 
gespijkerde plankeinden van de zijden afdekte. Achter had 
het schip geen buitensteven.
Karveel gebouwd onderwaterschip
De A- tot en met G-gangen zijn in principe geheel karveel 
aangebracht. Bij een aantal gangen zijn bij de stevens over 
betrekkelijk korte afstand de plankranden afgeschuind 
tegen elkaar gespijkerd  Hierdoor het lijkt alsof die delen 
overnaads zijn aangebracht. Gang E is de eerste gang die 
aan de onderkant schuin is afgewerkt en naar de achter- 
respectievelijk voorkant van de stevenbalken doorloopt. 
De voorgaande gangen eindigen alle in een sponning in 
de stevenhaken. Om het onderwaterschip zo snel mogelijk 
vormsterkte te geven zijn buiten de hulpspantjes (zo veel 
als mogelijk) definitieve leggers en wrangen en de balken 
van de onderste twee dwarsverbindingen pasgemaakt en 
aangebracht.
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Overnaads gebouwde zijden en ‘ijzeren naaiwerk’ 
Vanaf gang H zijn de huidplanken overnaads aan elkaar ge-
zet. De boven elkaar eindigende huidplanken tegen de dak-
vormig afgeschuinde voorstevenbalk verspringen. Met andere 
woorden bij de ene gang steekt de plank aan stuurboord 1-2 
cm (de dikte van de andere plank) voor die aan bakboord 
langs. Bij de volgende gang andersom. In het onderwater-
schip zijn de spijkers van de overnaadse bevestiging dichter 
naast elkaar aangebracht dan bij de gangen daarboven. 
Breeuwmethode
Op alle karveelnaden aan de binnenzijde zijn om de ca. 15 
cm sintelnagels aangebracht. Ze zijn (in eerste instantie) 
bedoeld om tijdens de bouw van het onderwaterschip de 
planken tegen elkaar te houden. Deze naden zijn omge-
keerd V-vormig. De plankranden hiervan raakten elkaar 
aan de binnenkant  net. Van buitenaf zijn deze naden met 
gesinteld mosbreeuwsel gedicht. In de overnaads lijken-
de schuine bevestiging van de planken in het in principe 
karveel gebouwde onderwaterschip is op dezelfde manier 
gebreeuwd. De overnaadse naden zijn zowel aan de bin-




Tijdens de bouw van de zijden is de scheepsromp direct 
achter en voor naast de oplangers versterkt met dwars-
verbindingen die met knieën of gegroeide knievorm op 
of tegen de oplangers zijn aangebracht. Op dekhoogte 
bevinden zich zes door de huid stekende dwarsbalken 
waartussen zich in de lengterichting van het schip en tus-
sen de dekken waarschijnlijk schaarbalken bevonden. Het 
vaartuig had een achter- en voordek waarop vrijwel zeker 
een spil en een ankerbeting stonden.
Bevestigingsmiddelen
Voor de constructieve bevestiging van de huidplanken aan 
de inhouten zijn 2,5 cm dikke houten pennen gebruikt met 
een aan de buitenkant iets dikkere kop. Voor de bevestiging 
van de knieën op de dwarsverbindingen en -balken en tegen 
de huid zijn 3 cm dikke pennen gebruikt. De in het schip 
gebruikte spijkers of naainagels zijn van smeedijzer, 80-100 
mm lang en hebben platte tot iets in vlakjes gesmede kop-
pen. Er zijn heel weinig grotere smeedijzeren bevestigings-
middelen in het schip verwerkt (roerbeslag en vingerlingen).
8.3.4 Gebruik
Functie
Er zijn geen concrete bewijzen gevonden voor de functie 
van het schip. De afmetingen, vorm en betrekkelijk gro-
te laadruimte (ca. 70 ton) veronderstellen dat we vrijwel 
31. Vlierman 1985, 22-25 en 44.
zeker met een vrachtschip van doen hebben. Het schip 
was ook zeker geschikt om op zee te varen. De aard en 
herkomstgebieden van de aan boord aangetroffen ballast- 
stenen (zie § 8.7) maken duidelijk dat ze niet als zwerfste-
nen in Nederland kunnen zijn verzameld, maar zeer waar-
schijnlijk in Zuid-Denemarken. De in de Nijkerk I-kogge 
gevonden bijl kent geen tegenhanger uit Nederland, wel 
uit Denemarken31 (zie § 8.5.2 en fig. 8.47a, 8.48 en 8.49).
Slijtage en reparaties
De onderzijde van de stevenhaak voor is over een lengte 
van ca. 70 cm aan de onderzijde afgesleten. Dit moet het 
gevolg zijn van vele malen aanlanden op een zandige kust. 
Aan de afgeronde (gebruik)slijtage op de wegeringen, het 
zaathout en de inhouten  was verder duidelijk te zien dat 
het schip bepaald niet nieuw meer was toen het definitief 
zonk. Het secundair gebruikte zaathout en verplaatsen 
en afdichten van de waterloosgaten voor de pomp(goten) 
en enkele reparatieplankjes in en op de huidplanken ver-
onderstellen eveneens dat het vaartuig vrijwel zeker ten-
minste enkele tientallen jaren oud moet zijn geweest toen 
het definitief buiten gebruik raakte. De in ruime mate 
aangetroffen droogtescheuren in de huidplanken, die met 
gesinteld mosbreeuwsel waren gedicht, geven enerzijds aan 
dat de scheepstimmerman beter de helft of iets minder van 
dosse gezaagde planken had kunnen verwerken. Vermoede- 
lijk waren de beschikbare stammen niet dik genoeg om 
daaruit de minimaal gewenste huidplankbreedtes te halen. 
Anderzijds geeft het ook aan dat de bouwperiode betrekke- 
lijk lang kan zijn geweest, terwijl waarschijnlijk ook vrij 
groen hout is gebruikt.
8.3.5 Afdanken/sloop
De betrekkelijk hoge ouderdom van het vaartuig, dat mis-
schien zelfs niet meer zeewaardig was, kan de reden zijn 
geweest het af te danken. Het lijkt niet erg waarschijnlijk 
dat het schip op of nabij de vindplaats is gestrand/vergaan, 
hoewel daarvoor geen bewijzen zijn aan te voeren. Een deel 
van het vaartuig heeft na het zinken waarschijnlijk lange 
tijd boven water uitgestoken. De naast de romp aange-
troffen oplanger (spant 18B) en de daar vanaf gehakte kop 
mag als een concreet bewijs worden beschouwd voor het 
slopen van een deel van het schip. Het is daarnaast opval-
lend dat voor hergebruik geschikte grote constructieonder-
delen niet zijn aangetroffen, terwijl sommige hoger in het 
schip horende delen wel zijn gevonden. 
8.3.6 Wrakvorming en inbedding
In § 8.1.4 is uitvoerig de wrakvorming en inbedding 
(betrouwbaar) gereconstrueerd. Dit proces, inclusief de 
gedeeltelijke sloop, heeft vermoedelijk tientallen jaren 
geduurd. Een steengoedscherf, aangetroffen in de verstoor-
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de bouwvoor (Almere-afzetting) boven het schip geeft aan 
dat die daar terecht moet zijn gekomen lang nadat het 
schip was gezonken en grotendeels reeds was afgedekt met 
sediment. Het type steengoed kan waartoe de scherf be-
hoort was in gebruik rond het midden van de 14de eeuw.32 
De datering van de bouw en van het zinken van de kogge 
wordt in § 8.8 behandeld.                        
8.4. Modelbouw
Er is nog geen schaalmodel van de Nijkerk I-kogge ge-
bouwd.
8.4.1 Proefmodellen
Vrij snel na de opgraving is reeds een poging ondernomen 
om op basis van de getekende plankuitslagen en de in het 
veld gereconstrueerde spanten een model te bouwen. Dit 
is in vliegtuigtriplex uitgevoerd (fig. 8.43a). Voor dit ma-
teriaal is gekozen vanwege de buigzaamheid. Het resultaat 
was echter niet bevredigend. Dit werd naast een te grote 
32. H.L. Janssen, mondelinge mededeling juli 2011.
flexibiliteit ook veroorzaakt door het feit dat op dat mo-
ment geen duidelijkheid bestond over het feit of een kogge 
een gestrekte kiel heeft gehad, inclusief de stevenhaken, 
dan wel een kiel die naar de stevens opliep. Om deze re-
denen zijn vervolgens een halfmodel van het voorschip en 
twee schaalmodellen van het vlak met leggers en een aantal 
wrangen in eiken gemaakt. Van de laatste twee is de ene 
uitgevoerd met een rechte kiel van achter tot voor en de 
andere met een naar de stevens oplopende kiel. (fig. 8.43b, 
c en d). Een bezoek aan de Bremen-kogge in het Deut-
schen Schiffahrtsmuseum te Bremerhaven in 1982, die op 
dat moment droog stond in de conserveringstank, leerde 
dat men ook daar tijdens het weer opbouwen van het wrak 
met die vraag had geworsteld en men zelfs het grotendeels 
reeds opgebouwde vlak/ onderwaterschip weer moest af-
breken, omdat het aanvankelijk gekozen uitgangspunt (een 
naar de stevens toe oplopende kiel) niet juist bleek te zijn. 
Gedurende het bouwen van de proefmodellen van het vlak 
van de Nijkerk I-kogge was ons ook reeds duidelijk gewor-
den dat het middeleeuwse koggeschip een volledig rechte 
kiel heeft gehad. Het zaathout bleek namelijk alleen in het 
model met een rechte kiel te kunnen worden geplaatst.
Fig. 8.43a. Eikenhouten model van het vlak met leggers, wrangen, zaathout, kattesporen en een naar de stevens oplopende kielplank. Het zaathout sluit 
niet aan op de leggers, waaruit blijkt dat de kielplank niet heeft opgelopen maar recht is gewest; b. Proefmodel van de Nijkerk I-kogge in vliegtuigtriplex.
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8.5 Inventaris
8.5.1 Verspreiding van de vondsten
In het wrak en in het door het schip verstoorde bodem-
profiel is een bescheiden aantal voorwerpen aangetroffen. 
De voorwerpen die tot de uitrusting of inventaris van het 
schip kunnen worden gerekend bevonden zich alle in de 
onderste, zandige sedimentatielagen in het wrak en in het 
verspoelde zand onder het voorschip. Het laatste is te ver-
klaren door het uit de romp scheuren van de voorsteven-
balk/stevenhaak tijdens het wrakvormingsproces, waardoor 
de aanvankelijk in het schip liggende voorwerpen naar 
buiten zijn gespoeld. De steengoed scherf (4) en het sche-
deldak met hoornpitten (41) zijn in de Almere-/Zuiderzee-
afzettingen in de verspoeling van het bodemprofiel boven 
het wrak aangetroffen en hebben daar dus geen directe 
relatie mee. De inventarisnummers van de voorwerpen zijn 
op de vindplaatsen op bijlage 8.I A weergegeven en corres-
ponderen met de nummers in de tekst, bij de figuren en in 
de vondstenlijst. De in en bij het wrak aangetroffen botten 
zijn door F. Laarman onderzocht (appendix.). De met een * 
gemerkte vondsten zijn niet bewaard gebleven.                              
8.5.2 Scheepsuitrusting en -inventaris
Voor de volledigheid worden de vondsten uit het wrak 
ingedeeld in de in § 6.5.3 van de Nijkerk II-kogge op-
gesomde acht categorieën. Uit de hieronder weergegeven 
tabel van de verspreiding van de voorwerpen blijkt tevens 
het geringe aantal vondsten. Het blijkt ook dat er in feite 








niet of nauwelijks sprake is van een uitrusting of inventa-
ris. Gezien de vindplaats van de kogge, waarschijnlijk half 
gezonken, en vermoedelijk gedurende lange tijd gemak-
kelijk bereikbaar en waarschijnlijk gedeeltelijk gesloopt 
is het ook erg onwaarschijnlijk dat men iets van waarde in 
het wrak heeft laten liggen.
Scheepsuitrusting
Aan de achterstevenhaak zijn de resten van de onderste 
vingerling aangetroffen. Naast de achterstevenhaak lagen 
een losgeraakte vingerling en twee bevestigingsspijkers 
(fig. 8.44 en 8.45-11a, b en c). Dit is waarschijnlijk de 
vingerling die ruim 1 m boven de onderste was bevestigd. 
De spijkers van de overnaadse bevestiging van de huid-
planken, de sintelnagels en de houten pennen (fig. 8.45-
10, -12, -16 en -24) maken, net als de vingerlingen, deel 
uit van de scheepsromp en worden daarom niet in de tabel 
van de scheepsuitrusting vermeld.
Het dreganker met drie armen (fig. 8.44a en 8.45-7 is wel 
opgenomen in de tabel, maar het is de vraag of het tot de 
uitrusting van het schip heeft behoord. De dreg is onder-
aan verbogen en zat vastgehaakt bij de achterkant van de 
A-weger aan bakboord bij de sponning in spant 8, waarin 
aanvankelijk een verticaal balkje heeft gestaan. Het lijkt 
eerder een dreganker van een visser te zijn geweest, die 
boven en bij het wrak zijn netten heeft uitgezet en waarbij 
het anker is vastgeraakt en verspeeld. Wél hoort met ze-
kerheid thuis in de tabel het stuk van een oud zeil (64, fig. 
8.46a en b). Het is bij het uit de scheepsromp losraken van 
de voorstevenbalk en voorstevenhaak tijdens het wrakvor-
mingsproces uit het voorschip gespoeld en er naast in het 
verstoorde zandpakket blijven liggen. Zoals ook reeds over 
de stukken zeil van de Nijkerk II-kogge is gezegd33 kan 
(ook hier) van een bijzondere vondst worden gesproken. 
Tot deze studie was namelijk niet bekend met wat voor 
zeilen koggen waren uitgerust. Het stuk meet ongeveer 
60 cm hoog en 80 cm breed en is van wol geweven. Aan 
een zijde heeft het stuk een zelfkant, de andere kant en de 
33. Zie § 6.5.3.
34. Crumlin-Pedersen 1997, 190.
boven- en onderkant zijn rafelig. De oorspronkelijke leng-
te en breedte van de geweven stof is dus niet met zeker-
heid te bepalen. Het vrij onregelmatig en enigszins losjes 
geweven stuk is in de zogenaamde plat- of effenbinding 
op een breed handweefgetouw geweven. Het weefsel be-
staat uit S-getwiste, onregelmatig gesponnen draden, die 
tot in Z-twist gesponnen garens (2-3 mm dik) in elkaar 
zijn getwijnd. Het stuk is van bruine wol geweven. Bij de 
zelfkant zijn de eerste acht kettingdraden van een lichtere 
(geelachtige) kleur. Hierna volgt een 23 cm brede baan van 
volledig bruin weefsel. Dan zes lichtere kettingdraden en 
vervolgens een 30 cm brede baan van bruine draden. Dan 
opnieuw zes lichte kettingdraden, gevolgd door een baan 
bruine waarvan de breedte niet meer is vast te stellen (> 18 
cm). Als dit ook een baan van 30 cm breed is geweest plus 
een zelfkant met lichtere kettingdraden, dan zou het gewe-
ven stuk 30+30+23+4x2à2,5 cm (van de lichtere stroken) 
= ongeveer 90-95 cm breed zijn geweest. 
Het stuk is tijdens het wrakvormingsproces waarschijn-
lijk als het ware ‘met zand gewassen’ en van eventuele 
zichtbare teerresten ontdaan. Het ziet er schoon uit. Na 
meer dan zeven eeuwen verblijf in de grond is de teerlucht 
echter nog goed te ruiken. Crumlin-Pedersen34 schrijft 
over de Vikingschepen dat ze met wollen zeilen voeren en 
dat, afgaand op recente wollen zeilen bij een klein zeil van 
20 m² een weefsel van ongeveer 500 gram per m² nodig 
is. Voor een zeil van ongeveer 60-130 m² zou het gewicht 
ongeveer het dubbele moeten bedragen als het met teer 
beschermd en winddicht is gemaakt.  Het ‘schone’ stuk 
uit de Nijkerk I-kogge weegt ongeveer 750 gram per m². 
Geteerd zal het zeker tussen 1000 en 1500 gram per m² 
hebben gewogen. Het razeil zal vrijwel zeker minimaal 80 
m² groot zijn geweest.
De stukjes touw (fig. 8.45-75, -77, -78 en -80) die ver-
spreid tussen de leggers en wrangen op het vlak zijn gevon-
den horen zeker bij het schip. Hoewel dit niet expliciet is 
vastgesteld, lijkt het er op dat het fragmenten van lijnen 
Tabel 2. Verspreiding van de voorwerpen
Categorie Voorschip Ruim Achterschip
1. Scheepsuitrusting zeil, touw touw dreganker?, touw
2. Bedrijfsuitrusting - - -
3. Administratie en navigatie - kompaskistje? -
4. Gereedschap slijp-/wetsteen bijl slijpsteen
5. Huisraad - - -
6. Koken, eten en drinken steengoed kan steengoed kan, stookkist kogelpot, turf
7. Victualie ‘koggenstokjes’, bot ‘koggenstokjes’, bot stop, ‘koggenstokjes’, bot, hazelnoot
8. Persoonlijke uitrusting/bewapening lapje leer zool, schoen* -
 * Niet meer aanwezig
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Fig. 8.46a. Het stuk van een oud, geweven bruinwollen zeil met stroken lichtergekleurde kettingdraden; b. Idem, detail.





zijn die van achter naar voren door de loggaten in de inhou-
ten liepen.35 Door deze lijnen bij tijd en wijle heen en weer 
te trekken konden de loggaten van eventueel vuil worden 
ontdaan om verstopping te voorkomen. Het touw is twee 
strengs en Z-geslagen. Nog niet is vastgesteld waarvan het 
is gemaakt. De diameter bedraagt ongeveer 1,8 cm. 
Bedrijfsuitrusting
Er zijn geen vondsten aangetroffen die tot de categorie 
bedrijfsuitrusting kunnen worden gerekend.
Administratie en navigatie
In het schip is een plankje met zwaluwstaartverbindingen 
gevonden met de afmetingen 14,3 cm lang, > 6,5 cm 
breed (afgebroken) en 0,8 cm dik (fig. 8.45-29). Het kan 
eventueel van een kompaskistje zijn geweest. 
Gereedschap
In het wrak zijn slechts drie, mogelijk vier stukken ge-
reedschap gevonden. Het ene is een bijl met steelfragmen-
ten (8 A en B; fig. 8.47 en 8.48-8), de andere zijn twee 
slijpstenen en mogelijk een fragment van een dekzwabber 
of teerkwast. De bijl lag aan bakboord op gang F tus-
sen de spanten S13 en S14 van de horizontaal liggende 
zijde en stak (oorspronkelijk) zeer waarschijnlijk achter 
kimweger C. De bijl is van een uitzonderlijk model en 
vormde de aanleiding voor het onderzoeksrapport ‘Bijlen 
uit laat-middeleeuwse schepen’.36 De bijl heeft een min of 
35. Bij de Rutten-kogge (hoofdstuk 10) is dit tijdens de opgraving met zekerheid vastgesteld.
36. Vlierman 1985b, 22-25 en 43-45.
meer driehoekige baard en een licht doorzakkende, vloei-
end, en schuin naar het hoog boven het schachthuis uitste-
kende hoogste punt van de snede. De snede is symmetrisch 
in doorsnede, licht gebogen en 143 mm lang. De boven-
lijn meet 200 mm. De baard heeft een gebogen onderlijn. 
De hoog oplopende achterlijn van de baard vormt via een 
vloeiende boog tevens de onderlijn van de hals en loopt 
door tot de onderkant van de wangen van het schachthuis. 
Het huis heeft een vlakke, hamerachtige achterkant. De 
wangen steken boven en onder het feitelijke schachthuis 
uit en geven extra steun/sterkte aan de schacht-/of steelbe-
vestiging. Ze dragen tevens bij aan het sierlijke uiterlijk 
van de bijl. De bijl weegt 1100 gram. De steel is slechts 
fragmentarisch bewaard gebleven, was > 30 cm lang en is 
van Essenhout (Fraxinus excelsior) gemaakt. Het bovenstuk 
van de steel was met een ca. 100 mm lange spijker in het 
schachthuis geklemd. Het bijltype, waarschijnlijk een 
strijdbijl, kent voor zover bekend geen Nederlandse tegen-
hangers. Als er inderdaad sprake is van een strijdbijl dan 
hoort de bijl feitelijk thuis in de categorie Persoonlijke 
uitrusting/bewapening. 
Wél is een aantal gelijksoortige bijlen uit Denemarken 
bekend (fig. 8.49). Uit opgravingen van het middeleeuwse 
kasteel Naesholm, gelegen op het Deense eiland Seeland, 
ongeveer 5 km westelijk van Nykoping, zijn namelijk drie 
bijlen afkomstig  die grote gelijkenis vertonen met de bijl 
uit de Nijkerk I-kogge. Het enige verschil met nummer 
Tabel 4. Administratie en navigatie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
3.1 Scheepspapieren - - -
3.2 Schrijfgerei - - -
3.3 Financiën - - -
3.4 Koers- en plaatsbepaling kompaskistje? 29 middenschip
3.5 Tijdrekening - - -
3.6 Sein- en waarschuwings- middelen - - -
Tabel 3. Scheepsuitrusting
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
1.1 Grondtakel dreganker 11 A, B en C achterschip
1.2 Zeilen zeil 64 voorschip
1.3 Touwwerk lijn 70 – 82 achter-, midden- en voorschip
1.4 Blokken - - -
1.5 Windas - - -
1.6 Pomp en afvoergoot - - -
1.7 Hulpmiddelen - - -
1.8 Boten - - -
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N. 570 is de lengte van de snede tot de achterkant van het 
huis. Het Deense exemplaar is 30 mm korter. De vorm-
geving is verder vrijwel identiek. De stand van de snede 
ten opzichte van het huis, de richting en kromming van 
de onder- en bovenlijn en zelfs de uitstekende delen aan de 
zijkanten van het huis vertonen grote gelijkenis. Het twee-
de exemplaar van dit type is nummer N. 567. Deze bijl is 
echter minder sierlijk en mist de uitsteeksels aan het huis. 
De grootste lengte is vrijwel gelijk aan die van de vondst 
uit Flevoland. Het derde exemplaar uit Naesholm is de 
bijl met nummer N. 568. Deze bijl vertoont een frappante 
overeenkomst met de hier beschreven bijl (8) uit de kogge. 
37. La Cour 1961, 233 en 241. 
Men zou haast van een broertje of zusje kunnen spreken. 
Slechts een wat duidelijker overgang van blad naar hals 
(lichte knik) en een snede die meer parallel aan het huis 
loopt, zijn de enige opvallende verschillen in het zijaan-
zicht van de bijlen. De Deense bijlen hebben ook een sym-
metrische snede. Van de bijlen N. 567 en N. 570 meent La 
Cour dat het gewone werktuigen betreft. Bij bijl nummer 
N. 568 denkt hij aan een strijdbijl. ‘I modsaetning til de 
overige funde Økser, der alle ma opfattes som arbejdokser, er det 
taenkelig, at N. 568 er en stridokse’. Het kasteel Naesholm is 
kort na 1340 vernietigd en niet weer opgebouwd.37 
Fig. 8.47a. Bijl met fragmenten van de steel en spijker waarmee hij 
aan de steel was geklemd; b. Wetsteenfragmenten; c. Slijpsteen van gra-
niet. 






Fig. 8.49. Bijlen afkomstig uit het kasteel Naesholm in Denemarken (inventarisnummers N.566-N.570) en een bijl met steel (inventarisnummer 
D.1675/1975) afkomstig van de vermoedelijke koggewraklocatie bij Vigsø in Noordwest-Jutland, Denemarken. (foto Nationalmuseet, Kopenhagen/Wen-
nar Warsen 1979). Naar Vlierman 1985 b.   
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Naast de bijlen uit Naesholm bevindt zich in het Natio-
nalmuseet in Kopenhagen nog een vierde bijl (fig. 8.49-D. 
1675/1975), die gelijkenis vertoont met de bijl uit de 
Nijkerk I-kogge. In dit geval met een groot deel van de 
steel. De bijl is gevonden in Vigsø, bij de meest noordwes-
telijke punt van Jutland. Kort achter de duinen bevindt 
zich daar een grote zand-/ grindzuigerij waar in 1974 
twee fraaie bronzen ruiterstandbeeldjes, zogenaamde aqua-
manillen, zijn gevonden. Onderzoekingen in de daarop 
volgende jaren bracht een groot aantal ijzerconcreties van 
andere voorwerpen te voorschijn waaronder de bijl, ijzeren 
spijkers, een vingerling en de bovenste pen met oog voor 
de roerophanging. Van het schip zelf zijn geen onderdelen 
gevonden. Onder andere op basis van de vorm van de spij-
kers en de datering van de voorwerpen neemt men voorlo-
pig aan dat hier rond 1300 een kogge is vergaan.38 De bijl 
uit Vigsø vertoont qua vorm de meeste overeenkomst met 
bijl nummer N. 567 uit Naesholm.
Twee andere vondsten die tot het gereedschap kunnen 
worden gerekend zijn vier stukjes van een gebroken slijp-/
wetsteen en een slijpsteen (fig. 8.47b en c en 8.48-38 en 
-39). De slijp-/wetsteen is van kwarts fylliet, een steen-
soort die hiervoor in de Middeleeuwen veel werd gebruikt. 
Vaak zijn het betrekkelijk lange, smalle en dunne stukken 
gereedschap.39 De andere slijpsteen is een granieten zwerf-
steen. De eventuele vierde vondst uit deze categorie is een 
klein, afgebroken plankfragment waar een rafelig stukje 
textiel omheen was gerold (31a en b). Het stukje textiel 
is van een nogal open geweven wollen stof. Het weefsel 
bestaat uit S-getwiste, dunne (ca. 1 mm) draden. Twee van 
deze draden zijn in Z-twist tot een garen van 1,5-2 mm in 
elkaar getwijnd. De ruimtes tussen de garens zijn ca. 4x4 
mm groot. Het weefsel heeft een bruine kleur en ruikt naar 
teer. Misschien is het een fragment van een dekzwabber of 
teerkwast geweest.
38. Crumlin-Pedersen 1979, 23 fig. 2.5 en 2.6; Landberg 1980, 6.
39. Vergelijk de slijp-/wetsteen uit de Marknesse-kogge, § 12.5.4, fig. 12.26 en 12.28B.       
40. Vlierman 1992, 51-52.
41. Zie o.a. Reinders et al. 1978, 25- 26 en fig. 5.
42. Scheepswrak (waterschip) Zo 69, depot RCE, Lelystad.
43. Varenius 1985, 437 en fig. 34.3.
Huisraad
In het wrak zijn geen voorwerpen aangetroffen die in de 
categorie huisraad kunnen worden ondergebracht.
Koken, eten en drinken; stookplaats
Een opmerkelijke vondst is de in § 8.1.4 reeds genoemde 
eikenhouten kist van 84x84 cm en 22 cm hoog. In de kist 
bevond zich nog een afgesleten ‘toren’ van leem, waarmee 
de kist oorspronkelijk geheel was gevuld (fig. 8.12, 8.50 en 
8.51). De bovenste nog aanwezige stukjes leem zijn hard en 
roodachtig verkleurd als gevolg van verhitting. Het is een 
verplaatsbare (gewicht ca. 80-90 kg) stookplaats die meer is 
aangetroffen in vaartuigen opgegraven in Flevoland,40 maar 
dan vrijwel altijd gevuld met zand waarop een in kalkmortel 
vastgezet vloertje was gelegd van bakstenen of plavuisjes. 
De kist uit de Nijkerk I-kogge is het tot nu toe oudst be-
kende voorbeeld en de enige met een leemvulling. De latere 
exemplaren zijn vooral in grote vissersschepen, zogenaamde 
waterschepen, aangetroffen.41 Op deze stookvloertjes werd een 
open vuur met turf gestookt, het kookgerei stond meestal op 
een ijzeren treeft. Het jongste gevonden voorbeeld dateert 
uit de tweede helft van de 17de eeuw,42 terwijl bekend is 
dat dergelijke kisten nog in gebruik waren op Volendam-
mer kwakken in het begin van de 20ste eeuw. De kist stond 
aan bakboord naast de (plaats van de) mast op de inhouten/ 
wegergangen en in het zandige sedimentatiepakket. Dat is 
vermoedelijk ook ongeveer de oorspronkelijke standplaats 
geweest. In boot III van de Herlgeandsholmen opgraving 
in het centrum van Stockholm is een enigszins vergelijk-
bare kist met klei- of leemvulling gevonden. De kist werd 
aangetroffen in het achterschip van een volgens de Noordse 
traditie gebouwd vaartuig, vermoedelijk daterend uit de 
14de eeuw.43
De kist is gemaakt door de 22 cm brede en 2,5 cm dikke 
planken van de vier zijden met telkens twee blinde hou-
ten pennetjes (Ø 2 cm) aan vier, 23 cm lange balkjes van 
Tabel 5. Gereedschap 
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
4.1 Timmergereedschap bijl, slijp-/wetsteen, slijpsteen 8A en B, 38, 39 midden-, voor- en voorschip
4.2 Breeuw- en onderhoudsgereedschap dekzwabber/ teerkwast? 31 A en B -
4.3 Gereedschap voor touw splitsen en 
zeil-maken
- -
4.4 Diversen - -
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ca. 8x10 cm te bevestigen (fig. 8.51 en 8.52). De balkjes 
staken 1 cm boven de zijkanten uit. In de planken zitten 
enkele pengaten, die een eerder gebruik doen vermoeden. 
Mogelijk zijn de vier stukken oorspronkelijk uit één plank 
gezaagd. In twee tegenover elkaar staande zijden zijn op 
2 cm vanaf de onderkant drie rechthoekige openingen 
gemaakt van respectievelijk 6, 8,5 en 7 cm lang en ruim 1 
cm breed. Hierdoor waren plankjes gestoken, die elk met 
een spijker van onderaf in de zijkanten waren vastgezet. 
Haaks op deze drie ‘dragers’ zijn aan de binnenkant drie 
losse planken van respectievelijk 19, 22,5, 24 cm breed 
en 2 cm dik gelegd. Ze vormden de bodem van zijde tot 
zijde tussen de balkjes. De resterende openingen tussen 
de balkjes en de andere zijden waren met kortere, smal-
lere plankjes opgevuld. Tegen de buitenkant van een van 
de zijden was een houten klamp gespijkerd (27x8x6 cm) 
waarin aan de kant van de kist een rechthoekige opening 
was gemaakt van 6x3 cm. Op de tegenover liggende zijde 
44. Vlierman 2010, 191 fig.3.
45. H.L. Jansen, mondelinge mededeling juli 2011.
waren diagonaal ten opzichte van deze klamp twee spijkers 
en twee kleine pengaatjes (Ø 1 cm) te zien. Vermoedelijk 
de bevestigingsplaats van een vergelijkbare klamp. In het 
achterschip is zo’n klamp gevonden. De daarin aanwezige 
spijkergaten corresponderen qua afstand echter niet met 
die op de zijkant van de kist. Waarschijnlijk hebben oor-
spronkelijk twee klampen gediend om tijdens het braden 
van vlees enkele verticale plankjes/balkjes in te plaatsen, 
waarop een eenvoudig braadspilletje kon worden gelegd. 
Een treeft of vuurtang is niet gevonden, Wél zijn in het 
achterschip tussen de wrangen enkele stukjes laagveenturf 
aangetroffen (67). De kist was in zeer slechte toestand en 
is niet bewaard gebleven, de los gevonden klamp en een 
monster van de leemvulling (68) wel.
Kookgerei
Aan bakboord naast de achterstevenhaak en achter spant 
S4 is een betrekkelijk groot rand-/ wandfragment van een 
kogelpot gevonden (fig. 8.53a en 8.54-5).44 De roetspo-
ren geven aan dat de pot is gebruikt om in te koken. De 
oorspronkelijk ca. 24 cm hoge pot met een randdiameter 
van ca. 18 cm en grootste diameter is van een inheems 
(Noord-Nederlands) type.45 Het enige andere als kookge-
rei aan te merken stukje aardewerk is een klein scherfje van 
een andere kogelpot (6). Typologisch is de kogelpot niet in 
een bepaalde (korte) periode te dateren.
Eet- en drinkgerei
Tijdens het zeven van het zandige sedimentatiemateriaal 
onder uit het wrak en van de verspoeling onder het voor-
schip is een aantal proto-steengoed scherfjes verzameld. 
Ze zijn afkomstig van drie verschillende kleine (drink-)
kannetjes. De nummers 1A en B zijn een bodemscherf 
met geknepen voet en een geprofileerd wandscherfje van 
één exemplaar. 2A, B en C zijn randscherfjes van het 
Fig. 8.50. De als stookplaats gebruikte kist met leemvulling in situ aan 
bakboord naast het naast het mastspoor. 
Fig. 8.51. De als stookplaats gebruikte kist nadat de leemvulling was 
verwijderd.  Fig. 8.52. (Re)constructietekening van de stookplaats/-kist. 
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Fig. 8.53. a. Bodemscherf van proto-steengoedkannetje; b. Scherfjes proto-steengoed; c. Siegburg steengoedscherf; d. Kogelpotfragmenten; e. ‘Koggen-
stokjes’.
Fig. 8.54. Proto-steengoedscherven, Siegburg scherf, kogelpotfragmenten en ‘koggenstokjes’. 
a b c
d e
5 1A en B
32




tweede kannetje en 3A, B en C schouderscherfjes en een 
wandscherfje van kort boven de geknepen voet van het 
derde (fig. 8.53b en 8.54). Kannetje 1 is typologisch zon-
der meer in het tweede kwart van de 13de eeuw te dateren, 
de ander twee rond het midden of in het derde kwart van 
die eeuw.46 De proto-steengoed scherfjes en de kogelpot 
hebben op basis van de vindplaatsen ongetwijfeld deel uit 
gemaakt van de inventaris van het nog varende schip. Het 
zijn de resten van gebroken vaatwerk, waarvan de andere 
delen waarschijnlijk over boord zijn gegooid. Bij in Fle-
voland opgegraven schepen is dit verschijnsel meerdere 
malen vastgesteld. Het betreft dan meestal één of enkele 
scherven van vaatwerk dat in het algemeen vroeger te date-
ren is dan het andere in gebruik zijnde aardewerk c.q. het 
tijdstip van het vergaan van het schip.47 In de droogge-
vallen oorspronkelijke zeebodem van Flevoland zijn in de 
loop der jaren duizenden scherven of incomplete stukken 
vaatwerk gevonden die over boord waren gegooid.
Victualie
In het wrak is een aantal ‘koggestokjes’ gevonden (fig. 8.53e 
en 8.54-32). In § 6.5.3 van de Nijkerk II-kogge is reeds 
uitvoerig stilgestaan bij de vermoedelijke functie; 15-20 
cm lange en 0,5-0,8 dikke , puntig gesneden stokjes, die 
op regelmatige afstand langs de rand van een houten bo-
dempje werden gestoken en waar tussendoor eenvoudig 
vlechtwerk werd aangebracht. Dergelijke mandjes werden 
gebruikt voor het vervoeren van tamme kastanjes/noten. 
46. H.L. Janssen, mondelinge mededeling juli 2011.
47. Zie bijvoorbeeld Schröder 1994, VIII.
In het schip zijn verschillende halve hazelnootdoppen (65 
en 66) gevonden. In het wrak en in de verspoeling is een 
aantal botten aangetroffen. Het schedeldak van een rund 
(41) lag in de verspoeling boven het schip en behoort zeker 
niet tot aan boord genuttigd vlees. Het bot zal later boven 
het wrak in een inzinking in de zeebodem zijn gespoeld. 
De andere botten kunnen wel tot het aan boord bereide 
en gegeten vlees worden gerekend. Ze vertonen geen af-
rondingsverschijnselen door  heen en weer schuiven. De 
botten zijn door F. Laarman onderzocht en beschreven (zie 
appendix). Ze leverden een verwachte conclusie op. 
Persoonlijke uitrusting/bewapening
De aan deze categorie toe te schrijven vondsten zijn een 
lapje leer en enkele schoenfragmenten (fig. 8.55-34 t/m 
-37). Het lapje leer (34) is mogelijk een stukje van een jas 
of iets dergelijks. Er zijn stukjes afgesneden voor herge-
bruik. Langs de rechte kant bevinden zich mogelijk twee 
knoopsgaten met daaromheen afdrukken van een knoop. 
Nummer 35 is een loopzool (zonder hak) van een laars 
of schoen. De stikgaatjes langs de rand geven aan dat de 
zool aan het bovenleer was genaaid. Fragmenten van het 
bovenleer en losse stukjes stikrand (36) hebben ooit deel 
uitgemaakt van een schoen. Over de schoen die naast het 
voorschip is gevonden (37) kan niets worden gezegd. Hij 
is niet bewaard gebleven. Alle gevonden leer was van afge-
dankte voorwerpen.
Tabel 6. Koken, eten en drinken
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
6.1 Stookplaats (kist)*, klamp, leem 13, 68 middenschip, achterschip
6.2 Stookgereedschap - - -
6.3 Brandstof laagveenturf 67 achterschip
6.4 Kookgerei kogelpot 5, 6 achterschip
6.5 Eet- en drinkgerei steengoed kannetje 1, 2 en 3 middenschip, voorschip
Tabel 7. Victualie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
7.1 Watervoorraad - - -
7.2 Drankvoorraad - - -
7.3 Levende have - - -
7.4 Etensvoorraad stokjes, hazelnoten, botten 12, 65, 66, 41 
t/m 63 
achter-, midden- en voorschip
245
8.6 Lading en handelswaar
In het wrak zijn geen sporen van lading of handelswaar 
aangetroffen.
8.7 Ballast?
Voornamelijk in het scherpe gedeelte van het achterschip 
zijn tussen de spanten boven de stevenhaak en de eerste 
drie vlakgangen aan weerszijden daarvan in totaal 74 stuks 
zwerfstenen aangetroffen. Ze zijn vrij klein met een door-
snede van 10-15 cm. Het formaat en het geringe aantal 
roept de vraag op of het wel om ballast gaat, maar het 
kunnen er vanzelfsprekend oorspronkelijk veel meer zijn 
geweest. W.Tj. Hellinga48 heeft de stenen gedetermineerd 
en verbindt daar de volgende conclusie aan:






Småland vulkaniet  1
Secundaire kwarts  3
Zandsteen   2
Schrijfkrijt   3
Vuursteen 22 !
Myloniet   2
Gneis   4
Ogengneis   1
Helleflint   1
Kwartsiet   6
Totaal 74
Fig. 8.55. Jas- (34) en schoenfragmenten (loopzool voorste deel [35], 
zijkant van bovenwerk en stikrand [36]). 
Tabel 8. Persoonlijke uitrusting/bewapening
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
8.1 Kleding jasfragment? 34 midscheeps
8.2 Schoeisel schoen(fragment) 35, 36 en 37* achter- en voorschip
8.3 Naaigerei - - -
8.4 Gereedschap/  bewapening -
8.5 Zakgeld - - -
8.6 Diversen - - -
8.6 Lading en handelswaar





Normaliter zou uit een dergelijk klein aantal stenen geen 
enkele conclusie te trekken zijn. In dit geval echter doet 
zich de merkwaardigheid voor dat het aantal vuurstenen 
30%! bedraagt en er tevens een drietal hoekige brokken 
krijt uit Denemarken aanwezig zijn. Dit laatste sluit de 
mogelijkheid uit dat wij te doen hebben met in Neder-
land verzamelde zwerfstenen. Het krijt zou, als het al niet 
geheel was verweerd, in elk geval afgerond moeten zijn, 
zacht als het is. Aangezien de vuursteen afkomstig is uit 
dezelfde formatie in Denemarken en er zelfs bij dit klei-
ne aantal stenen tevens nog enkele typen uit Småland in 
Zuidwest-Zweden aanwezig zijn, moet wel geconcludeerd 
worden dat de partij afkomstig is uit materiaal dat uit 
Zuid-Denemarken is aangevoerd. Daarbij kan nog gepre-
ciseerd worden dat de vindplaats in elk geval (op dezelfde 
hoogte of) ten noorden van het eiland Bornholm moet lig-




De verstoring van het bodemprofiel levert geen datering 
voor de ondergang van het schip. Het vaartuig heeft zich in 
een (onderwater) veenkust en in het pleistocene zand daar-
onder gewerkt. Het door het schip ontstane gat is daarna 
deels weer opgevuld met het geërodeerde veen en zand, 
daarna met Almere-klei. Van een volledig Almere-sedi-
mentatiepakket is geen sprake. De Zuiderzee-afzetting (op 
het veen en boven het wrak) is hooguit 15 cm dik geweest. 
Van de homogene Almere-afzetting kan niet meer worden 
gezegd dan: afgezet voor ca. 1600, de dikte van het pak-
ket geeft aan dat dit ook voor ca. 1500 gesteld mag wor-
den.    
Vondsten
De halsscherf van een Siegburg steengoed kruik (fig. 8.53c 
en 8.54-4), die geen directe relatie met het schip kan heb-
ben gehad, werd aangetroffen boven in het Almere-klei-
pakket van de verspoeling. Het type kruik was in gebruik 
rond het midden van de 14de eeuw. Dit betekent dat het 
schip geruime tijd voor die periode reeds was gezonken en 
dat het door het wrak ontstane gat in het veen reeds vrijwel 
geheel was opgevuld met sediment. De kogelpotscherven 
en de proto-steengoed scherven kunnen zonder meer ge-
rekend worden tot de inventaris van het vaartuig toen het 
nog voer. Het grote kogelpotfragment is niet in een korte 
periode te dateren, maar er mag van worden gezegd dat het 
waarschijnlijk om een 13de-eeuws model gaat.49 De voet 
van een proto-steengoed kannetje wordt typologisch in het 
tweede kwart van de 13de eeuw gedateerd. De scherven van 
49. Vergelijk bijvoorbeeld de vondsten bij de Nijkerk II-kogge, § 6.1.3, fig. 6.9.
50. Vlierman 1996a, 73.
51. Zie hiervoor ook de Ens-kogge § 9.8. Overeenkomsten met andere 12de-/13de-eeuwse scheeps(hout)vondsten.
52. Vlierman 1983, 4.
53. Lanting 2 november 1993, schriftelijke mededeling; GrN-20057.
de andere twee proto-steengoed kannetjes dateren rond het 
midden of uit het derde kwart van die eeuw.       
Sintelnagels en spijkers
De in het vaartuig gebruikte sintelnagels voor het vastzet-
ten van het mosbreeuwsel zijn van het type B/C2 en wor-
den gedateerd in het tweede kwart van de 13de eeuw.50 De 
gebruikte spijkers hebben zowel platte ronde als enigszins 
in vlakjes gesmede koppen. Er zijn aanwijzingen dat spij-
kers met platte ronde koppen 13de-eeuws of ouder zijn en 
dat er vanaf de vroege-13de eeuw ook exemplaren met een 
iets bollere, in vlakjes gesmede koppen gaan voorkomen.51
Dendrochronologisch onderzoek
Er is (nog) geen dendrochronologisch onderzoek uitge-
voerd. Ten tijde van de opgraving (1981) was het nog geen 
regel bij de RIJP om monsters voor dit onderzoek te ver-
zamelen, er was toen in Nederland ook nog nauwelijks een 
mogelijkheid om dit uit te laten voeren.52 Er bestaan reeds 
jaren plannen om de conserveringstoestand c.q de eventu-
ele degradatie van het hout in de afgelopen 30 jaar vast te 
stellen van de na de opgraving onder de grondwaterstand 
herbegraven scheepsdelen. Bij die gelegenheid zal ook 
een aantal geschikte monsters voor jaarringenonderzoek 
worden verzameld. De uitkomst van dit onderzoek moet 
duidelijk maken of de vermoedelijke bouwdatum (tweede 
kwart 13de eeuw) klopt en waar het hout/het schip van-
daan komt.
14C onderzoek
Van de afgehakte kop van spant S18B is een monster geno-
men voor 14C onderzoek. De uitkomst van dit onderzoek 
leverde een datering op van 830± 30 BP. Omgerekend 
aan de hand van gepubliceerde ijkcurves en via een traject 
van ± twee standaarddeviaties leverde dat een werkelijke 
datering op van ruwweg 1160-1260, met een zekerheid 
van 95%.53 Het monster was reeds behandeld met P.E.G. 
waarvan niet bekend is hoeveel invloed dit op de datering 
kan hebben gehad.
Overeenkomsten en verschillen met enkele 11de- tot 
14de-eeuwse scheepsvondsten
De mogelijkheden tot zinvolle vergelijking met andere 
scheepsvondsten in Nederland is zeer beperkt. Qua datering 
zijn de in deze studie gepresenteerde 13de-eeuwse Ens- en 
Rutten-kogge (hoofdstukken  9 en 10) de wrakken, die daar 
in eerste instantie voor in aanmerking komen. De vondst 
bij Ens is een veel kleiner en lichter scheepje dan de Nij-
kerk I-kogge. Het tweede schip is (veel) groter en zwaarder 
gebouwd. Bovendien is van beide vaartuigen feitelijk niet 
meer dan het onderwaterschip gevonden, zodat vergelijking 
alleen daarop en op constructiedetails mogelijk is. Voor alle 
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drie schepen staat vast, dat de karveelnaden van buitenaf 
omgekeerd V-vormig open staan over de volledige dikte 
van de planken. Deze naden zijn van buitenaf met gesinteld 
mosbreeuwsel waterdicht gemaakt. Bij de Nijkerk I-kogge 
zijn de karveelnaden ook aan de binnenkant van sintelnagels 
voorzien. Bij de andere twee is dat niet het geval. 
Bij de Ens-kogge zijn de A- t/m E-gangen volledig tot aan 
de stevenhaken/-balken karveel gebouwd. Bij de Nijkerk 
I-kogge is dat in principe t/m de G-gangen het geval, 
terwijl alleen de A- en B-gangen van de Rutten-kogge 
karveel tegen elkaar zijn gezet en de C-gangen bij de ste-
vens reeds echte overnaadse delen van > 3 m lengte heb-
ben. Naast de reeds genoemde verschillen in afmetingen 
van de drie vaartuigen speelt de vermoedelijke herkomst 
van de schepen, dus iets in detail afwijkende bouwtraditie, 
hierbij waarschijnlijk ook een rol. Hoewel daarvan niets 
is gevonden mag worden aangenomen dat de Ens-kogge 
alleen dwarsverbindingen heeft gehad die aan de binnen-
kant van het schip waren aangebracht. De Rutten-kogge 
was ongetwijfeld met door de huid stekende dwarsbalken 
uitgevoerd. Waarschijnlijk zijn bij dit schip ook dwars-
verbindingen gebruikt die binnenboord bleven, zoals bij 
de Nijkerk I-kogge. Laag in de scheepsromp aangebrachte 
dwarsverbindingen als onderdeel van een spant, zoals bij 
de spanten 5 en 23 in de Nijkerk I-kogge, zijn ook laag in 
het achter- en voorschip van de ná 1326 gebouwde Doel 
I-kogge bij Antwerpen (§ 20.3) aangetroffen54 en in de 
kogge uit Vejby in Denemarken, die uit de tweede helft 
van de 14de eeuw dateert.55 In de Dronten I-kogge (§ 
11.2.2) zijn daarvoor eveneens aanwijzingen gevonden.
Een vrijwel zelfde constructie van de combinatie dwarsver-
bindingen en door de huid stekende dwarsbalken is tot nu 
toe alleen bekend van het wrak I uit Kalmar, Zweden.56 
Hoewel dit vaartuig slechts ca. 11 m lang, 4,55 m breed 
en midscheeps ca. 2 m hoog was, vormde het een belang-
rijke informatie- en vergelijkingsbron voor de vorm en 
constructie van de Nijkerk I-kogge. Direct moet echter 
worden opgemerkt dat er ook veel opvallende verschillen 
zijn. De Kalmar I vondst heeft een typische Scandinavi-
sche/Noordse T-vormige kiel, is van kiel tot bovenboord 
overnaads en geklonken gebouwd, terwijl alleen de bo-
venste gangen met dunne houten pennen zijn bevestigd.57 
Het schip heeft een gebogen voorsteven. Ellmers58 meldt 
dat de plankbevestigingen van het Kalmar I-schip met 
tweemaal omgebogen spijkers zijn uitgevoerd en dat Åker-
lund in zijn dagen nog niet wist dat dit karakteristiek was 
54. Bij de spanten 1, 3, 26 en 28.
55. Crumlin-Pedersen 1979, 25-29 fig. 2.9.
56. Åkerlund 1951, 27-50, 151-152 en de platen 1 t/m 9.
57. Westphal 1999, 152.
58. Ellmers 1979, 11.
59. Westphal 1999, 101-115.
60. § 12.2.2; Reinders et al.1980, 11 fig.6, bijlage 1; § 11.2.2.
61. Westphal 1999, 106 Abb. 6.
62. Idem, Abb. 3.
63. Crumlin-Pedersen 1997, 81-95 fig. 4.8 en 4.9.
64. Idem, 119, fig. 5.19 en 124 en fig. 5.25.
voor de koggen. Wie van beide auteurs het juiste aangeeft 
is niet duidelijk. Het is hoe dan ook het oudste van de vijf-
entwintig scheeps(hout)vondsten die in 1933-34 bij het 
uitgraven van de grotendeels dichtgeslibde oude haven, nu 
de Slottsfjärden (Kasteel Baai) genoemd. De vermoedelijk 
ongeveer overeenkomende bouwdata (midden 13de eeuw) 
mogen als een interessant bewijs van vermenging van ver-
schillende bouwtradities worden beschouwd.  
In de vermoedelijk in het begin van de 13de eeuw vergane 
en waarschijnlijk aan het einde van de 12de eeuw gebouw-
de Kollerup-kogge59 zijn, afgaand op de gepresenteerde re-
constructie door P.K. Andersen, alleen dwarsverbindingen 
gebruikt die binnenboord waren aangebracht en waarop 
achter en voor een dek was bevestigd. Het ruim 20 m lan-
ge, ca. 4,5 m brede en midscheeps ruim 2 m hoge vaartuig 
had géén lang zaathout met een breder deel als mastspoor, 
maar een gat voor de voet van de mast in een (geprofi-
leerde) wrang. Enigszins vergelijkbaar met het primaire 
mastspoor van de Marknesse-kogge en het mastspoor in de 
Dronten I-kogge.60 Opvallend is ook het, met uitzonde-
ring van de 1,7-4 m lange stukken overnaadse huidgangen 
bij de stevens van de C- tot H-gangen, terwijl de rest van 
deze planken karveel is aangebracht. Echter met uitzonde-
ring van de ‘overnaadse’ bevestiging van de F-gang tegen 
de E-gang,61 een constructie die van Nederlandse vondsten 
tot nu toe niet bekend is. Westphal62 maakt melding van 
de (aan de buitenkant) met gesinteld mosbreeuwsel ge-
dichte karveelnaden en scheuren, maar zegt niets over wél 
of niet van gesinteld mosbreeuwsel voorziene overnaadse 
huidnaden of dat er aan de binnenkant van het schip sin-
telnagels over de naden zijn aangebracht.
De vier zeer opvallende tongvormig versierde planklassen 
aan de buitenkant van de huid van het voorschip bij de 
kogge uit Flevoland zijn in Nederland niet eerder gezien. 
Ze zijn wel bekend van het Langschip wrak I uit de haven 
van Haithabu in Sleeswijk-Holstein. Het schip is waar-
schijnlijk tussen 990 en 1010 na Chr. gezonken, terwijl 
dendrochronologisch onderzoek heeft duidelijk gemaakt, 
dat het hout in Sleeswijk-Holstein moet zijn gekapt met 
Haithabu als middelpunt van de vermoedelijke regio.63 
Opvallend is ook de overeenkomst met de maststeun/knie 
op en de oorspronkelijke vorm van (de onderkant van) 
het zaathout van de Nijkerk I-kogge met het zaathout/
kniesteun van verschillende vaartuigen uit Haithabu en 
Schleswig en de verschillende houten penvormen met 
verdikte koppen.64 Het vermoedelijk kunnen strijken van 
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de mast en op een gevorkte steun bij de voorsteven leg-
gen, samen met de ra en het zeil, wordt bevestigd door de 
vondst bij het Kalmar I-wrak,65 maar is ook en met name 
op 13de-eeuwse zegels van havensteden langs de zuidelijke 
Oostzee en van Stavoren en Harderwijk te zien (fig. 8.56).    
Ondanks het nog niet beschikbaar zijn van dendrochro-
nologische onderzoeksresultaten kan op basis van het 
voorgaande toch reeds een en ander worden geconcludeerd 
met betrekking tot de datering en plaats waar het schip 
vermoedelijk is gebouwd en de datering van de ondergang.
Het gebruikte sintelnagel type werd toegepast in het 
tweede kwart van de 13de eeuw. De omgekeerd V-vormige 
karveelnaden, die de volledige dikte van de huidplanken 
bestrijken en waarvan de planken elkaar aan de binnenkant 
van het schip juist raken, kunnen als een overgangsvorm 
van de breeuwnaad-varianten B en C66 worden beschouwd. 
Hetgeen goed, afgaand op andere, jongere en iets oudere 
scheepshoutvondsten, in deze periode kan zijn ontstaan. 
Het gebruik van spijkers met zowel platte als iets in vlak-
jes gesmede koppen doet eveneens een datering in de eerste 
helft/het tweede kwart van de 13de eeuw vermoeden. Het 
varend in bedrijf zijn van het schip rond het midden of in 
het derde kwart van deze eeuw wordt bevestigd door de 
proto-steengoedscherven. 
 
De vergelijkbare tongvormige versiering van enkele plan-
klassen bij de Nijkerk I-kogge en het Langschip uit de 
haven van Haithabu dat vermoedelijk in de directe om-
geving zal zijn gebouwd, de hiervoor beschreven overeen-
komsten en verschillen met het schip uit Kalmar, de uit 
Zuid-Denemarken afkomstige (zwerf)stenen van de ballast, 
die daar ook verzameld moeten zijn en de typische bijl, die 
alleen tegenhangers uit Denemarken kent, veronderstelt 
dat we waarschijnlijk met een vaartuig te maken hebben 
dat vrijwel zeker in Denemarken is geweest en mogelijk in 
het Noordwest-Duitse gebied (Sleeswijk-Holstein) of het 
aangrenzende Zuid-Jutland is gebouwd.
De datering van de ondergang is moeilijker in een korte 
periode te plaatsen. Het schip is zeker, afgaand op de ge-
constateerde slijtage, enkele tientallen jaren in de vaart 
geweest. Afdanken/zinken in het derde of vierde kwart van 
de 13de eeuw lijkt het meest waarschijnlijk.  
8.9 Samenvatting    
       
Schip
De karakteristieke constructie en typerende bouwelemen-
ten (kielplank, stevenhaken, steile rechte stevens, door 
de huid stekende dwarsbalken, een [groot] deel karveel 
65. Åkerlund 1951, Pl. 7b en 7 c. 
66. Vlierman 1996a, 27 fig. 11; fig 4.24
en een deel overnaadse bouw van de huid, het waterdicht 
maken van de huidnaden met gesinteld mosbreeuwsel en 
besturing met een stevenroer) van het geheel uit eikenhout 
samengestelde schip maakt duidelijk dat we met een voor-
beeld uit de koggen scheepsbouwtraditie te maken heb-
ben. De opmerkelijke dwarsverbindingen in het achter- en 
voorschip en de lengte-breedte verhoudingen van het vlak 
en over de boorden doen een bouwregio vermoeden in een 
gebied waar de Noordse scheepsbouwtraditie (het Kalmar 
I schip) en die van de koggen elkaar hebben beïnvloed. 
Dankzij de aanwezigheid van grote en vooral tot vrij hoog 
bewaard gebleven delen van de zijden en het bewijs dat 
het schip doorbalkt is geweest hebben we bij de Nijkerk 
I-kogge het eerste en oudste archeologische bewijs en 
voorbeeld tot nu toe van een hoog boven de dwarsbalken 
opgebouwd en waarschijnlijk middelgroot (Hanze)vracht-
schip (laadruimte ca. 70 ton). De Kollerup-kogge heeft 
een iets grotere lengte van 20 m en een boordhoogte van 
slechts ca. 2 m. De Nijkerk I-kogge meet op die plaats 3,4 
m, terwijl het Noordse schip uit Kalmar bij een even grote 
lengte als die van het schip uit Flevoland ook ongeveer 
die boordhoogte zou hebben gehad. De laat-12de-eeuwse 
Kollerup-kogge heeft nog geen doorbalkte huid, Het mid-
den-13de-eeuwse Kalmar I schip wel.
Het lijnen-/plankenplan toont een scheepsromp met een 
rechte kiel, weinig zeeg en rechte vallende stevens (achter 
117º, voor 122º) en hellende zijden (118º). Het vaartuig is 
over de eerste zeven gangen (A t/m G) in principe karveel 
gebouwd. Korte stukken bij de stevens lijken van buitenaf 
overnaads en zijn ook met ‘naainagels’ gespijkerd, maar 
de hier tegen elkaar vallende plankdelen zijn alleen afge-
schuind. In de doorspijkerde overnaadse delen van het on-
derwaterschip (tot en met de verbinding tussen de gangen 
H en I) zijn de spijkers dichter bij elkaar aangebracht (6-10 
cm) dan bij de gangen daarboven (14-22 cm). De H-gan-
gen zijn de eerste die volledig van steven tot steven zijn 
doorspijkerd, terwijl de F-gangen als eerste doorlopen tot 
de achter- respectievelijk de voorkant van de stevenbalken. 
De gangeinden waren aan de voorzijde afgedekt met een 
buitensteven. Achter heeft het vaartuig geen buitensteven 
gehad. De huid is zowel aan de buiten- als aan de binnen-
zijde van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. In de omge-
keerd V-vormige karveelnaden, die de volledige plankdiktes 
beslaan, is van buitenaf mos geslagen dat is afgedekt met 
eiken moslatten en vastgezet met sintelnagels. Dit geldt 
ook voor de (vele) droogtescheuren in de huidplanken, die 
enerzijds een langdurige bouwperiode veronderstellen en 
anderzijds het gebruik van groen hout doen vermoeden. 
De planken zijn gezaagd, er zijn geen sporen gevonden 
die duiden op branden om ze te buigen. De overnaadse 
verbindingen, de kopse einden van de huidplanken bij 
de stevenhaken en -balken en de naden rond de doorste-
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Fig. 8.56. Vijf voorbeelden van 13de-eeuwse stadszegels waarop een 
gevorkte mast-/rasteun naast/aan de voorsteven is te zien; Stavoren 1ste 
helft 13de eeuw (a), Wismar ca. 1250 (b), Stralsund 1265 (c), tweede zegel 






kende dwarsbalken zijn ook van gesinteld mosbreeuwsel 
voorzien. Er is sprake van een zeer onregelmatig afstands-
patroon tussen de sintelnagels (4-12 cm), terwijl als extra 
over de karveelnaden aan de binnenzijde van het schip 
alleen en om de 15 cm sintelnagels zijn ingeslagen. Dit 
kan niet alleen voor het vasthouden van het gesinteld 
mosbreeuwsel bedoeld zijn geweest, maar vermoedelijk in 
eerste instantie ook om de planken tijdens de bouw tegen 
elkaar te klemmen. Ze zijn namelijk aangebracht voordat 
de spanten zijn geplaatst. De huid telt aan weerszijden van 
de kielplank vijftien gangen (A t/m O) en de romp wordt 
in eerste instantie in vorm gehouden door spanten bestaan-
de uit wrangen/leggers die aan weerszijden zijn verlengd 
met twee of drie oplangers. De leggers en wrangen zijn 
het zwaarst uitgevoerd, de oplangers iets lichter. In totaal 
telde het schip veertig spanten. De tien dwarsverbindingen 
(DV1 t/m DV10) tot gang J zorgen voor een hecht dwars-
verband in het benedendekse deel van het achter- en voor-
schip. De zes door de huid stekende dwarsbalken (DB1 
t/m DB6) en dwarsverbinding DV11 bepalen samen met 
de schaarbalken de dwarsscheepse sterkte op dekhoogte. 
Op deze balken waren knieën geplaatst waartegen de gan-
gen van het opboeisel waren bevestigd. Of de door de huid 
stekende dwarsbalken aan de buiten-/voorkant (al) van 
stoot- of balkwillen waren voorzien is niet te zeggen.
Het vaartuig heeft in het onderwaterschip een opvallende, 
vrijwel symmetrische vorm en is voor op boordhoogte 
slechts 10 cm breder dan op de vergelijkbare plaats achter. 
De kogge heeft een vrijwel ronde kim, dus nergens een 
scherpe, hoekige overgang van vlak naar de zijden. De 
vlakplanken lopen vanuit het midden naar beide stevens 
toe geleidelijk op, hetzelfde is het geval bij de gangen 
tussen de kielplank en de kimmen/de zijden. Kortweg 
‘het vlak staat nergens stil’. Slechts enkele spanten in de 
scherpste delen van het achter- en voorschip hebben een 
flauwe S-vorm. Het lange zaathout met verbreed mast-
spoorgedeelte en in een als knie uitgevoerde maststeun 
heeft aanvankelijk in een ander schip gezeten. De originele 
op en tussen de spanten vallende delen aan de onderkant 
zijn aangepast om in de kogge geplaatst te kunnen wor-
den. Het zaathout is waarschijnlijk wel het eerste en enige 
dat in de kogge is aangebracht. 
De maststeun bij de achterkant van het gat voor de voet 
van de mast en de waarschijnlijke aanwezigheid van dicht 
bij elkaar aangebrachte schaarbalken veronderstellen een 
‘strijkbare’ mast. De mast werd vanaf het voorschip in het 
gat voor de mastvoet/hieling geleid via een plank die tegen 
de maststeun in het mastgat en de zeilbalk was bevestigd. 
Dit strijken en opzetten werd met behulp van een zware 
spil op de voorkant van het achterdek uitgevoerd. De mast 
plus de ra en het zeil werden mogelijk op een gevorkte 
steun naast de voorsteven gelegd. Dit kan worden afge-
leid van de vondst van een dergelijke steun in het Kalmar 
I-wrak en op met name 13de-eeuwse (kogge)zegels van 
onder andere enkele zuidelijke Oostzeehavens en voor 
Nederland op de zegels van Stavoren en Harderwijk. Om 
van het achter- naar het voordek te komen is het gezien de 
hoogte van de zijden noodzakelijk om een gangboordach-
tige constructie te hebben. Waarschijnlijk waren dit dikke 
planken, die tussen en in de dwarsbalken waren ingelaten. 
Vermoedelijk waren de ruimopeningen tussen het achter- 
en voordek en de gangboordplanken open. De belangrijk-
ste (gereconstrueerde) hoofdafmetingen zijn:
• lengte over de stevens op boordhoogte 18,3 m
• maximale breedte over het boord   6,9 m
• hoogte van de achtersteven van de kiellijn 
• tot boordhoogte   4,2 m
• holte midscheeps van de kiellijn tot
boordhoogte   3,4 m
• hoogte van de voorsteven van de kiellijn 
tot boordhoogte   4,8 m
De moeizaam gerealiseerde reconstructie van de scheeps-
romp mag als betrouwbaar worden beschouwd en benadert 
de oorspronkelijke vorm en afmetingen voor meer dan 
95%. De tot opvallend hoog uitgevoerde karveelbouw van 
het onderwaterschip en de over de volle plankdikte aan-
gebrachte V-vormige naden met gesinteld mosbreeuwsel 
mogen als typisch 13de eeuws worden beschouwd.
Het schip is of tegen een (onderwater) veenkust gestrand 
of was reeds weggezet en is daarna meer landinwaarts 
gedreven c.q. meer in het veen geperst en waarschijnlijk 
tijdens een langdurig wrakvormingsproces langzaam uit 
elkaar gezakt. Menselijk ingrijpen (gedeeltelijke sloop) lijkt 
vrijwel zeker te hebben plaats gevonden en zal mede het 
wrakvormingsproces hebben beïnvloed. Opvallende bouw-
kenmerken, ballaststenen die alleen in Zuid-Denemarken 
kunnen zijn verzameld en een fraaie (strijd?)bijl die alleen 
tegenhangers uit Denemarken kent, veronderstellen dat het 
vaartuig vrijwel zeker in Denemarken moet zijn geweest en 
dat het schip bijvoorbeeld in Noordwest-Duitsland (Slees-
wijk-Holstein) of Zuid-Jutland moet zijn gebouwd. Nog 
niet uitgevoerd dendrochronologisch onderzoek zal hierover 
en over de vermoedelijke bouwdatum (tweede kwart 13de 
eeuw) meer duidelijkheid kunnen verschaffen.
Inventaris 
Er zijn in het wrak nauwelijks (delen van) voorwerpen 
gevonden, die kunnen worden toegeschreven aan de inven-
taris. Een begrijpelijke situatie, omdat het half gezonken 
schip waarschijnlijk lange tijd toegankelijk was, men het 
schip gedeeltelijk heeft gesloopt en verder alles van enige 
waarde mee zal hebben genomen. De fraaie bijl met steel 
kan over het hoofd zijn gezien, omdat hij waarschijnlijk 
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achter een kimwegergang tussen twee spanten zat ge-
klemd. De vierkante met leem gevulde en verplaatsbare 
kist vormde de stookplaats, waarop boven een turfvuurtje 
werd gekookt. De kist kon waarschijnlijk worden uitge-
rust met enkele houten steunen, waarop middels een een-
voudig braadspilletje vlees kon worden geroosterd. Er zijn 
verschillende botten van rund en schaap of geit gevonden. 
Deze vorm van stookplaats is bekend van verschillende 
(vissers)schepen uit het voormalige Zuiderzeegebied en 
werd nog gebruikt tot in de 20ste eeuw. Het exemplaar 
uit de Nijkerk I-kogge is het tot nu oudste voorbeeld en 
het enige gevuld met leem. Uit Stockholm is een kist met 
leem bekend die vermoedelijk uit het midden van de 14de 
eeuw dateert.  Bij de jongere exemplaren is de kist gevuld 
met zand waarop een in kalkmortel vastgezet vloertje van 
bakstenen of plavuisjes was aangebracht. 
De vermoedelijke aanwezigheid van dunne lijnen (touw) 
door de kattegaten in de lengte van het schip om deze 
bij tijd en wijle heen en weer te bewegen om verstoppen 
te voorkomen dient eveneens te worden vermeld, dit 
geldt ook voor de aanwezigheid van ‘koggestokjes’, ca. 
15-20 cm lange en puntig toegesneden dunne stokjes, 
die waarschijnlijk van kleine mandjes zijn geweest om 
bijvoorbeeld noten in te vervoeren. De proto- steengoed-
scherfjes van drie drinkkannetjes geven aan dat het schip 
rond het midden en in het derde kwart van de 13de eeuw 
in de vaart moet zijn geweest. Het definitief zinken heeft 
waarschijnlijk in het derde of vierde kwart van die eeuw 
plaatsgevonden. Het stuk geweven, bruin wollen zeil met 
enkele stroken lichter gekleurde kettingdraden mag als 




9.1.1 Ontdekking en onderzoek 
Op kavel Q 75 in de Noordoostpolder is in 1946 tijdens 
het graven van de Neushoorntocht in het tochttalud een 
scheepsrestant gevonden. De vondst werd gemeld aan het 
toen sinds enkele jaren bestaande Oudheidkundig Bode-
monderzoek Zuiderzeegebied (NOP). In 1949 is het wrak 
in twee fasen opgegraven (28 mei-3 juni en 11-24 juni). In 
de tussenliggende periode is een houten damwand gesla-
1. Modderman 1945, 79; de Marknesse-kogge, hoofdstuk 12.
2. Het wrak lag met de voorsteven in het tochttalud op ongeveer 10 m uit het hart van de kavelsloot Q 74/75 in zuid-zuidoost – noord-
noordwestrichting met het voorschip aan de zuidoostkant. De vindplaats ligt op ca. 6,5 km zuidwest van de haven van Vollenhove en respectievelijk 
10 en 6 km van de huidige mondingen van het Zwartewater en het Ganzendiep (fig. 9.2 en 9.3), Topografische kaart 21 A coördinaten 187.70/ 
517.48, met de hoogst liggende delen van het wrak op ca. 4 m -NAP. De voormalige waterdiepte was ter plaatse ca. 2 m, Hydrografische kaart 1921, 
gemiddeld laagwater.
3 Van der Heide 1955, 58-59.
4. M 107,  Modderman, 1945; de Marknesse-kogge hoofdstuk 12.
gen om het continu toestromende water tegen te houden, 
om het grondwater weg te kunnen pompen en om het 
verzakken van de profielwanden van de opgravingsput 
tegen te gaan. Begonnen is met een proefgreppel in het 
tochttalud om de richting van het scheepswrak te bepalen. 
Vervolgens zijn in de lengte- en in de dwarsrichting boven 
het schip greppels gegraven om het bodemprofiel te kun-
nen bestuderen. De diepe ligging, de hoogste scheepsdelen 
bevonden zich op ca. 2 m beneden het maaiveld, en de aard 
van de sedimentatielagen boven en onder het wrak deden 
namelijk vermoeden, dat het hier mogelijk om het tot 
dan toe oudste schip in de polderbodem zou kunnen gaan. 
Ouder dan de reeds opgegraven kogge op kavel M 107, 
die volgens Modderman uit het midden van de 14de eeuw 
dateert.1 Er zijn tijdens de opgraving op kavel Q 75 geen 
vondsten aangetroffen, die een indicatie voor de ouderdom 
konden leveren. Daarvoor was men toen aangewezen op 
het bodemprofiel, waarvan enkele lagen (elders in de pol-
der) inmiddels globaal waren gedateerd op basis van daarin 
aangetroffen, dateerbare objecten. Na het tekenen van de 
profielen en de daarin duidelijk zichtbare verstoring door 
het wrak, zijn de dammen verwijderd en is het wrak verder 
uitgegraven en schoongemaakt (fig. 9.1). Vervolgens is het 
vaartuig getekend en gefotografeerd.2
Zes jaar na de opgraving verscheen een Nederlandse, ge-
actualiseerde herdruk van twee Engelse artikelen door 
G.D. van der Heide in Antiquity and Survival (no. 2 en 3). 
In het tweede artikel, opgraving van scheepswrakken in 
het Zuiderzeegebied, beschrijft Van der Heide3 kort en 
als volgt de twee scheepsopgravingen op de kavels M 107 
en Q 75: ”Enkele vaartuigen uit de Late Middeleeuwen 
zijn tot op heden onderzocht. Het zijn betrekkelijk kleine 
scheepjes geweest, waarvan het ene (Q 75) -wellicht uit de 
XIIde eeuw- niet zuiver dateerbaar was wegens gebrek aan 
bijvondsten. Hier moest dus de ouderdom worden bepaald 
naar analogie van de datering der grondlagen, hetgeen 
mogelijk was door de bekende middeleeuwse scherven-
laag (bedoeld wordt hier de Valvata-schelpen laag) van 
omstreeks de XIIIde eeuw én door het tweede, eerder op-
gegraven laatmiddeleeuwse schip, dat door vaatwerk kon 
worden bepaald als vergaan omstreeks 1400…..”.4 
De Ens-kogge
Fig. 9.1. Overzicht van de opgraving, gezien vanaf de achtersteven.
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Fig. 9.3. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met  de locatie van de Ens-kogge.
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Door de Engelse publicatie kreeg het vaartuig van kavel Q 
75 in de scheepsarcheologische wereld veel internationale 
aandacht en speelde het een belangrijke rol in de theorie-
vorming over de ontwikkeling van de kogge. Merkwaardig 
genoeg deelde het tegelijkertijd genoemde, zelfs als een 
(kleine) kogge getypeerde en reeds gepubliceerde wrak van 
kavel M 107 niet in deze internationale belangstelling. 
Dat dit wél het geval was met het hier te behandelen schip 
was zeer waarschijnlijk gelegen in de mogelijk 12de-eeuw-
se datering. Crumlin-Pedersen5 en Ellmers6 zagen het 
vaartuig als een waddenschip en als schakel in de overgang 
van het (Friese) waddenschip naar de grote, zeegaande kog-
gen. Fenwick zag overeenkomsten met de Graveney-boat.7 
In het uitgetypte Voorlopig Opgravingverslag8 valt naast 
de nu aardige vermelding van het totaal aantal aan de op-
graving besteedde manuren (181,5) en de daar verband mee 
houdende loonkosten (Fl. 155,28 ofwel ca. € 70,-, exclusief 
het slaan van de damwand, transportkosten van de motor-
pomp en dergelijke en de 135% sociale- en andere lasten) 
bij dateerbare vondsten te lezen, dat het wrak zich strati-
grafisch boven de (XIIIde eeuwse) Valvatalaag bevindt en 
dus ouder moet zijn, maar jonger dan de veel later afgezette 
Zus-laag, die gedateerd kan worden in het vroegste gedeelte 
van de 17de eeuw. Ouder en jonger zijn in het handschrift 
van Van der Heide doorgehaald en vervangen door jonger 
en ouder. In de voorlopige conclusies van het rapport is te 
5. Crumlin-Pedersen 1965 en 1969.
6. Ellmers 1972, 64 en 292.
7. Fenwick 1978, 206.
8. Schokland, 2 juli 1949, dossier NQ 75 RCE, Lelystad.
9. Van der Heide 1974, 421.
10. Van der Heide ca. 1974, 17. 
11. Reinders 1979, 38.
12. Reinders et al. 1980, 7-15; de Dronten I-kogge, hoofdstuk 11.
lezen dat het scheepje moet zijn vergaan ná de 13de eeuw en 
vóór het eerste kwart van de 17de eeuw. Van der Heide on-
dertekent het gecorrigeerde rapport op 3 juli 1949. Waarom 
hij in het geactualiseerde artikel in Antiquity and Survival 
over een mogelijk 12de-eeuwse ouderdom schrijft is niet 
duidelijk. In Scheepsarcheologie – Scheepsopgravingen in 
Nederland en elders in de wereld valt met betrekking tot de 
Q 75 zelfs te lezen ”Het schip moest dus dateren van vóór de 
12de eeuw’9 en in de museumbrochure Archäologie auf den 
Meeresboden ”Wrack aus dem 11. Jahrhundert”.10 
Reinders schrijft: ”Re-examination of the soil-survey showed 
that the layers of shells (de Valvatalaag) was not above but below 
the shipwreck. So consequently Q 75 should be dated to after the 
13th century”.11 ”An early 14th century date corresponds very 
well with the date of another ship of the same construction, exca-
vated in 1976 at lot N 5 in Flevoland”.12 
9.1.2 Geologie en stratigrafie
Het pleistocene oppervlak en de afdekking
Het pleistocene oppervlak in het zuidelijke deel van de 
Noordoostpolder heeft, door de aanwezigheid van het van 
oost naar west lopende stroomgebied van de Vecht/het 
Fig. 9.4a. Diepteligging van het pleistocene opppervlak (uit Wiggers 
1955, bijlage 2) met de locatie van de Ens-kogge naast de stroomgeul van 
het Zwartewater/de Vecht, direct ten noorden van een rivierduin. 
Fig. 9.4b. Nederland omstreeks 1250: de Zuiderzee situatie met de 
locatie van de Ens-kogge (naar Westerhoff et all. 2003, fig. 147). 
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Zwartewater, een sterk in hoogte variërend reliëf (fig. 9.4a). 
De voormalige rivierbodem van de hoofdstroom ligt > 
8m-NAP, terwijl het pleistocene oppervlak aan weerszij-
den van de stroom snel oploopt tot 6 m-NAP of minder. 
Ter plaatse van de vindplaats van de kogge bevindt de 
bovenkant van het pleistocene zand zich tussen 8,5 en 9 m 
-NAP. Het wrak lag aan de linkerkant van de hoofdstroom 
op ongeveer 100 m ten noorden van een in de ondergrond 
aanwezig rivierduin van ongeveer 200 m lang. Iets ten oos-
ten daarvan ligt een rivierduin van ruim 500 m lengte. Op 
het pleistocene oppervlak ten noorden van de vindplaats 
bevond zich ten tijde van het zinken van het scheepje nog 
zeer waarschijnlijk een stuk klei-op-veenland (op zand/
keileem), dat zich als een ruim 3 km lang schiereiland 
vanaf De Voorst bij Vollenhove naar het westen toe uit-
strekte.13 De vindplaats van de kogge bevindt zich op 1 à 
2 km ten zuiden van het meest zuidwestelijke deel van dit 
schiereiland. Het klei-op-veenland aan de zuidzijde van de 
oude stroomgeul strekte zich rond ca. 850 AD nog in ieder 
geval uit tot aan het Zwartemeer.14 Het lijkt mijns inziens 
echter niet ondenkbaar, dat zich daar ten noorden van, ook 
later nog, flinke veeneilanden kunnen hebben bevonden. 
Bijvoorbeeld boven de genoemde rivierduinen. Dit wordt 
min of meer bevestigd door de aangegeven monding van 
het Zwartewater nabij de vindplaats van de kogge in het 
buitendijkse land op de kaart Nederland omstreeks 1250: 
de Zuiderzee situatie.15 Op dezelfde kaart (fig. 9.4b) is te 
zien dat het buitendijkse land zich ook ten zuiden van het 
schiereiland bij De Voorst naar het zuiden toe uitstrekte.  
Beschrijving en datering van het bodemprofiel
De bodemopbouw in de Noordoostpolder is anders dan in 
Flevoland. Er is sprake van een duidelijke gelaagdheid als 
gevolg van een gelijkmatiger sedimentatie. Bij het wrak 
van de Ens-kogge is dit ook het geval (fig. 9.5a en b). Op 
de veldtekeningen van het bodemprofiel zijn de Zuider-
zee-afzettingen volledig ingedeeld. Hierbij is ook de brakke 
Zus-laag onderscheiden, die in Oostelijk Flevoland niet is 
gekarteerd. Het is de overgang naar de Almere-afzettingen 
daaronder, die in de Noordoostpolder Sloef, Bandjessloef 
en Humeuze Sloef worden genoemd. Aan de basis hiervan 
bevindt zich de eerder genoemde Valvatalaag, daaronder een 
laag Sterk Humeuze Sloef en vervolgens een pakket Detritus 
Gyttja. Aan de basis daarvan een grof zandlaagje, daaronder 
13. Wiggers 1955, 193, fig. 108.
14. Lenselink & Koopstra 1994, fig. 5.21d; Westerhoff et al. 2003 fig. 146.
15 Westerhoff et al. 2003, fig. 147.
16 Ente 1973, 146-147..
17. Van der Heide 1955, 6-7.
18. Wiggers 1955, 103-104.
19. Zie de Marknesse-kogge, hoofdstuk 12.
20. Ente 1973, 143-147.
21. Zie Wiggers 1955, fig. 108 en de Nijkerk II-kogge § 6.1.3.
22. Zie § 11.1.3.
een uiterst fijn zand houdende Detritus, een laag verslagen 
veen en als laatste op het pleistocene zand een ongeveer 70 
cm dik pakket slik en zeggeveen. De verstoring van het 
profiel door het wrak bevindt zich in de onderste helft van 
de Bandjessloef-afzetting. Ente16 schrijft: ”De Valvatalaag 
is aanvankelijk in het begin van de 13de eeuw gedateerd 
op grond van scherven die er in zouden zijn aangetroffen. 
Nader onderzoek heeft echter uitgewezen dat deze uitspraak 
niet betrouwbaar is, omdat daar waar de Valvatalaag voor-
komt de scherven ontbreken en omgekeerd. Er is hoogstens 
een zijdelings, onbetrouwbaar verband. Gottschalk bena-
drukt de stormvloed van 1170. Het is wel verleidelijk deze 
te zien als veroorzaker van de doorbraak van de veenbarriëre 
tussen Schokland en Elburg, met echter de consequentie dat 
hiermee ook het abrupte afsterven van de Valvata’s wordt 
gedateerd. Deze datering valt vrijwel samen met de veron-
derstelde toename in activiteit van de IJssel’. 
De Zus-laag (het einde van de Almere-fase) wordt door Van 
der Heide17 en Wiggers18 gedateerd tussen ca. 1575-1625, 
maar is vrijwel zeker gevormd in het eerste kwart van de 
17de eeuw19. Aangenomen dat de Valvatalaag zich tussen ca. 
1175-1225 heeft afgezet, dan beslaat het Almere-pakket een 
periode van ongeveer 400 jaar. Het pakket is ongeveer 200 
cm dik. Bij een gelijkmatige sedimentatiesnelheid betekent 
dat ongeveer 0,5 cm per jaar. De bovenkant van de versto-
ring van het profiel door het wrak bevindt zich op ongeveer 
80 cm boven de Valvatalaag, wat neerkomt op ongeveer 
160 jaar. Dit zou betekenen, dat het wrak in de eerste helft 
van de 14de eeuw moet zijn gezonken. In § 9.8 wordt op de 
datering van het bodemprofiel teruggekomen.
9.1.3 Middeleeuwse bewoning
In de directe omgeving van de vindplaats van de Ens-kogge 
kan gedurende de Middeleeuwen geen sprake van bewo-
ning zijn geweest, omdat zich ten oosten en zuidoosten van 
Schokland en in het oostelijke deel van de Noordoostpolder 
toen open water bevond20 of onbewoonbaar buitendijks 
land. Wél was er toen bewoning op en rond het kasteel van 
Vollenhove, in Genemuiden, ongeveer 6 km ten westen van 
de vindplaats op Schokland21 en zeer waarschijnlijk ook op 
ongeveer 10 km ten zuidwesten van de vindplaats van de 
Ens-kogge op de klei-op-veenrug tussen Schokland en El-
burg, nabij de vindplaats van de Dronten I-kogge.22 
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9.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
Het wrak lag vrijwel horizontaal afgezonken in het Alme-
re-pakket op ruim 2 m beneden het maaiveld. Ondanks de 
hierdoor gunstige conserveringsomstandigheden verkeerde 
het hout volgens het opgravingverslag in zeer slechte toe-
stand “… het liet zich met een schop direct doorsteken 
(ook de leggers)“ en “… de toestand van enige inhouten 
zeer ongunstig was. Zij waren reeds ten dele hol, hetgeen 
reeds geschied moet zijn toen het scheepje nog regelmatig 
voer. De holten waren namelijk opgevuld met slik”. Het 
scheepje vertoonde een lichte kattenrug. De onderkant 
van de achterstevenhaak bevond zich op 2,4 m onder het 
maaiveld, de kielplank midscheeps en de onderkant van 
de voorstevenhaak op respectievelijk 2,3 m en 2,5 m. 
Daarnaast had het wrak een lichte slagzij over stuurboord. 
Het wrak bestond uit de achter- en voorstevenhaak en de 
kielplank met aan de onderzijde achter en voor een scheg, 
het grootste deel van het vlak (met uitzondering delen bij 
de stevens), enkele huidplankfragmenten van de vierde en 
vijfde gang aan stuur- en bakboord en (delen van) zestien 
inhouten (bijlage 9.I A, B en C en fig. 9.1).
Wrakvorming
Door de vrij platte vorm van het aangetroffen wrak, de 
geringe afmetingen en het betrekkelijk geringe gewicht 
van het geheel, is het scheepje waarschijnlijk niet dieper 
dan 50-75 cm in de voormalige, weke Almerebodem 
gezakt. Afgaand op het dikke pakket van dunne en soms 
golfachtige sedimentatie lagen boven het wrak (fig. 9.5b) 
mag worden aangenomen, dat er in ieder geval tijdens 
het afzinken en daarna sprake is geweest van een vrij 
continue waterbeweging, die af en toe en met tussenpo-
sen, vrij heftig moet zijn geweest. Dit is vermoedelijk 
een belangrijke reden voor het ter plaatse afzinken en het 
volledig ontbreken van de zijden, de daarop aangebrachte 
oplangers en wegerplanken en de stevenbalken en dekde-
len, als die tenminste toen nog aanwezig waren. Ook het 
volledig ontbreken van los liggende delen onderschrijft 
deze vooronderstelling. Rekening houdend met de enkele 
rotte, holle en met slik opgevulde inhouten, de algemeen 
slechte kwaliteit van het hout en enkele vastgestelde 
reparaties doen veronderstellen, dat we met een oud, af-
gedankt en eventueel reeds incompleet scheepje te maken 
hebben, dat vermoedelijk tijdens sterk verhoogde water-
activiteit van elders en onderwater zwevend, uiteindelijk 
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op de vindplaats is beland, daar definitief is gezonken en 
vervolgens afgedekt met sediment.
9.2 Het schip
Bij het uitwerken van de gegevens en het reconstrueren 
van het vaartuig is gebruik gemaakt van de reeds opgedane 
ervaringen met het uitwerken van het basiswrak (Nijkerk 
II). Daarnaast is vanzelfsprekend ook gekeken naar de 
andere, kleinere vaartuigen uit dit onderzoek, omdat daar 
meer overeenkomsten mee zijn.
9.2.1 Documentatie en reconstructie
Documentatie
Na het uitvoerig tekenen van een lengte- en twee dwarspro-
fielen op schaal 1:20 zijn op dezelfde schaal een overzichts- 
tekening van bovenaf, een lengteprofiel over de stevenha-
ken, de kielplank en de inhouten en acht dwarsdoorsneden 
getekend. Daarnaast zijn de stevenhaken en enkele con-
structiedetails apart getekend, waarvan de laatste niet op 
schaal (bijlage 9.I). Er zijn van de opgraving vijf zwart/wit 
foto’s gemaakt (fig. 9.1, 9.5b en 9.9a, b en c). De keurig 
ingekleurde tekeningen zijn zeer waarschijnlijk aan de hand 
van in het veld uitgevoerde metingen, tekenwerk en aante-
keningen samengesteld. Gedurende deze studie is duidelijk 
geworden, dat de tekeningen qua maatvoering niet op 
elkaar zijn afgestemd, dat er (flinke) verschillen zijn en dat 
aan de hand van de bewaard gebleven en in 2008 opgeme-
ten en getekende achter- en voorstevenhaak en een legger/ 
krommer verschillende details niet zijn vastgelegd, terwijl 
in de tijd gezien, de inhoud van het opgravingverslag ver-
onderstelt dat daar juist veel aandacht aan is besteed. Het 
ontbreken van bijvoorbeeld de aanwezigheid van pennen, 
terwijl ze niet zijn getekend, kan worden verklaard door 
het niet goed schoonmaken van het hout (zie de opgraving-
foto’s). Enkele vastgestelde voorbeelden van verschillen zijn:
•  de valling van de achterlijn van de achterstevenhaak is 
op de tekeningen respectievelijk 132 en 128º. In wer-
kelijkheid is dit rond 122º geweest;
•  bij de voorstevenhaak is de valling op de tekening 
128º, terwijl het bij het bewaard gebleven stuk 119º 
blijkt te zijn;
•  de voorstevenhaak is op de tekeningen respectievelijk 
54 en 57 cm hoog, terwijl het bewaard gebleven en 
mogelijk zelfs iets in de lengte gekrompen stuk 60 cm 
meet. Het stevendeel is op de tekeningen respectieve-
lijk 19 en 20 cm dik, het bewaard gebleven stuk meet 
16 cm, wat een erg onwaarschijnlijke krimp van 20% 
zou betekenen;  
•  veel plankbreedtes in de doorsneden zijn niet gelijk 
aan die op de daarmee corresponderende plaatsen op de 
bovenaanzichttekening;               
•  Van der Heide tekent een kielplank van 8 cm dik, 
schrijft in het rapport 10 cm, terwijl de bewaard geble-
ven aansluitende kieldelen van de stevenhaken 10 cm 
meten;
•  de lassen van de kielplank zijn volgens de beschrijving 
25 cm lang, volgens de tekening en recente opmeting 
van de stevenhaken is dat 30 cm;
•  Van der Heide schrijft dat de voorscheg met vier 
beukenhouten pennen met een eiken kegje aan de ste-
venhaak en de kielplank was bevestigd, tekent er drie 
en schrijft (later?) bij de los getekende stevenhaak dat 
ook daar een pen in zit. De scheg was echter zeer waar-
schijnlijk met vijf pennen vastgezet;
•  bij de bevestiging van de achterscheg is slechts één pen 
getekend, terwijl dat er tenminste drie zijn geweest;
•  de huidnaden staan aan de buitenkant op de getekende 
dwarsdoorsneden allemaal 1-2 cm open. In de niet op 
schaal getekende detailschetsen van een vlaknaad wordt 
ook duidelijk aangegeven dat de naad van boven tot 
onder open is en met mos gevuld. In de beschrijving 
wordt daar niets over gezegd en op de bovenaanzichtte-
kening en de foto’s is daar niets van te zien;
• op een detailschets gaan de plankdelen bij een las glad in 
elkaar over, terwijl in de beschrijving met nadruk wordt 
vermeld dat de plankeinden onder het vlak uitsteken;
• De aangegeven totale lengte op de tekening komt wél 
overeen met de gegevens in het rapport.
Reconstructie
Het in verband aangetroffen deel van het vaartuig leverde 
voldoende informatie voor het reconstrueren van het vlak 
en de onderste delen van de zijden. De valling van de 
voorsteven kon met zekerheid worden vastgesteld dankzij 
het nog aanwezig zijn van de stevenhaak. Moeilijker was 
dit bij de eveneens bewaard gebleven achterstevenhaak, 
omdat het achterste stuk van het stevengedeelte, inclusief 
de vingerling, is afgebroken en niet meer aanwezig. De in 
de reconstructietekening weergegeven valling is het meest 
waarschijnlijk. Het bestuderen van alle tot nu bekende 
koggevondsten in Nederland en Vlaanderen maakte het 
mogelijk een verantwoorde reconstructietekening van 
de gehele scheepsromp te maken met de vermoedelij-
ke hoofdafmetingen en indeling van het scheepje. In de 
bijlagen 9.I en 9.II A is weergegeven wat er werkelijk is 
gevonden. De verschillen en hiaten in de veldtekeningen 
en het opgravingverslag zijn met de huidige kennis en 
inzichten in de reconstructietekeningen en de hierna vol-
gende beschrijving verwerkt. De 1:20 schaaltekeningen 
van de doorsneden zijn handmatig naar 1:10 vergroot, de 
plankbreedtes zijn gemiddeld en vervolgens gestrookt, 
waardoor een evenwichtig plankenplan ontstond. Afgaand 
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op de breedtes van de vlakgangen is een aanname gedaan 
voor de plankbreedtes van de zijden. Doorgetrokken lijnen 
van het stevengedeelte van de voorstevenhaak hebben ge-
leid tot de hoogtebepaling van de stevens, van het boord en 
van het totaal aantal gangen tot en met het bovenboord. De 
oorspronkelijke aanwezigheid van een mastspoor, wegering- 
en, een achter- en een voordek of plecht mogen als bijna 
vanzelfsprekend worden verondersteld. De reconstructiete-
keningen en maten van de niet gevonden delen mogen als 
hypothetisch worden beschouwd en benaderen de oorspron-
kelijke situatie en uitvoering waarschijnlijk vrij dicht.
9.2.2 Constructie en indeling van de romp
Kielplank/kielbalk
De kielplank meet samen met de kieldelen van de achter-  
en de voorstevenhaak 8,65 m, de kielplank zelf 6,5 m, 
is 10 cm dik en zou bijna een kielbalk genoemd kunnen 
worden. De plank is bij de lassen achter en voor ongeveer 
10 cm breed, wordt naar het midden toe geleidelijke bre-
der en heeft een grootste breedte van 20 cm. De plank is 
rechthoekig in doorsnede. De schuine lassen met de ste-
venhaken zijn 30 cm lang. Naast de bevestigingspennen 
van de spanten zijn op de veldtekeningen op regelmatige 
afstanden pennen door de kielplank getekend zonder een 
verbinding met een ander onderdeel. Er wordt in het op-
gravingverslag niets over geschreven, maar ze vertonen op 
de tekening veel overeenkomst met de wél omschreven 3 
cm dikke pennen voor de verbinding met de scheggen. In 
de bewaard gebleven spant (S4) zijn naast de eiken pennen 
(diameter 2 cm) voor de verbinding van de inhouten aan 
de kielplank en huidgangen ook een beukenhouten pen 
van 3 cm doorsnede boven de kielplank en ook één ter 
hoogte van de vierde huidgang (D) vastgesteld (bijlagen 
9.II B en 9.III A en B). Deze pennen zijn niet op de veld-
tekeningen aangegeven. Of ze niet zijn gezien en of ze wel 
of niet in (een aantal van) de andere spanten zaten valt niet 
meer na te gaan. Het meest opmerkelijke aan de kielplank 
is dat hij van beukenhout (Fagus) is gemaakt, de 3 cm dik-
ke pennen ook. De eerste en enige keer dat in een scheeps-
wrak in het Zuiderzeegebied deze houtsoort is vastgesteld. 
De afwijkende houtsoort en de ‘doelloze’ pennen doen ver-
moeden dat het een eventueel hergebruikt stuk hout is en 
een vervanging van de oorspronkelijke en vrijwel zeker van 
eiken gemaakte kielplank. Deze vooronderstelling wordt 
nog versterkt door de hierna te beschrijven scheggen. Een 
andere en misschien zelfs meer plausibele verklaring voor 
de ‘doelloze’ pennen kan zijn, dat aanvankelijk tussen de 
scheggen een verbindingsplank was bevestigd.
Achterstevenhaak
Het kielgedeelte van de achterstevenhaak is 1,3 m lang. Het 
einde bij de las is ongeveer 10 cm breed en aan de achter-
kant ca. 4 cm. Het kielgedeelte is enigszins trapeziumvor-
mig in doorsnede met de kleinste breedte onder en loopt 
vanaf de 10 cm dikke voorkant bij de las met de kielplank 
naar de stevens toe op tot een dikte van 15 cm. Het steven-
gedeelte heeft een zelfde vormdoorsnede en is 45 cm hoog. 
Op de schuine las met de kielplank zijn aan de bovenzijde 
drie spijkers gebruikt voor de onderlinge bevestiging. Aan 
de onderzijde twee rijtjes van respectievelijk drie en twee 
spijkers met platte, ronde koppen met een diameter van 20 
mm. In de zijkanten zijn 2 cm diepe sponningen gehakt, 
waarin de einden van de zandstroken waren vastgespijkerd. 
In het kielgedeelte om de 12, in het stevengedeelte om de 7 
cm. 40 cm uit het begin van het stevengedeelte is een 3 cm 
dikke beukenhouten pen te zien, voor het bevestigen van de 
achterscheg. Boven de las met de kielplank/kielbalk bevindt 
zich een steekspijker, waarmee de zandstrook was vastgezet 
(bijlage 9.II A en fig. 9.6a en b). De (nu ontbrekende) vin-
gerling was mogelijk zowel op de stevenhaak als op de on-
derkant van de ontbrekende stevenbalk vastgezet. Aan beide 
zijden zijn hiervoor twee spijkers gebruikt. De T-vormige 
smeedijzeren vingerling had rechthoekige bevestigingspla-
ten van ca. 170x70 mm en 100 mm lange vleugels, die ca. 
70 mm buiten de steven staken. In het laatste, ca. 50 mm 
brede en aan het einde rond samenlopende deel was zeer 
waarschijnlijk een ring gesmeed waarin de onderste roerpen 
hing (vergelijk hiervoor bijvoorbeeld de Spakenburg I-kog-
ge, fig. 14.20). De gereconstrueerde achterlijn van de steven 
staat onder een hoek van 122º.
Achterstevenbalk
De niet gevonden achterstevenbalk was met een schuine 
las op de achterstevenhaak geplaatst en oorspronkelijk 
vermoedelijk alleen met enkele spijkers daarop vastgezet. 
De balk werd naar boven toe geleidelijk dunner, terwijl de 
sponningen voor de einden van de huidgangen waarschijn-
lijk bij gang F schuin naar de achterkant liepen en daar 
eindigden. Het vervolgdeel van de stevenbalk was aan de 
achterzijde dakvormig afgeschuind. De balk zal ongeveer 2 
m lang zijn geweest, de totale lengte inclusief het steven-
gedeelte 2,3 m. De steven (het boord) stak haaks gemeten 
1,9 m boven de kiellijn uit.
Buitensteven achter
Het vaartuig heeft achter géén buitensteven gehad.
Roer
Getuige de smeedijzeren vingerling werd het scheepje met 
een stevenroer gestuurd. Het roer was opgehangen aan de 
vingerling en bovenaan vrijwel zeker aan een bout met een 
ring, waarin de bovenste roerpen stak. In bijlage 9.II A is 
weergegeven hoe het roer en de ophanging er uit gezien 
kunnen hebben.
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O cm 50 cm
Fig. 9.6a. De geconserveerde achterstevenhaak.; b. (Reconstructie)tekening van de achtersteven constructie. 
Voorstevenhaak
De voorstevenhaak is, met uitzondering van het bovenste 
puntje, compleet bewaard gebleven (fig. 9.7a en b). Het 
kielgedeelte is 1,4 m lang, bij de las met de kielplank 10 
cm dik, loopt richting het stevengedeelte over 25 cm iets 
op (tot 10 cm) en vandaar schuin naar boven tot een dikte 
van 13 cm. Vanaf dit punt loopt de bovenlijn 70 cm door 
en op tot het begin van het stevengedeelte en heeft daar een 
dikte van 17 cm. In de zijkanten van het kielgedeelte zijn 2 
cm diepe sponningen gehakt, waarin de zandstroken waren 
gespijkerd (om de 12 cm, bij het begin van de sponningen 
om de 4-5 cm). De sponningen liepen onder een schuine 
hoek door in het stevengedeelte. Hierin waren de kopse 
einden van de eerste twee gangen om de 4-5 cm gespijkerd. 
Op 50 cm uit het begin van het stevengedeelte bevindt 
zich een 3 cm dikke beukenhouten pen voor het bevestigen 
van de voorscheg. Op de schuine las met de kielplank was 
de stevenhaak van bovenaf met drie rijen spijkers vastgezet. 
Respectievelijk rijen van twee, één en twee stuks. Ze steken 
niet door de stevenhaak. Van onderaf was dit met twee 
rijen van respectievelijk één en twee spijkers gedaan. In het 
onderste deel van het opgaande stevengedeelte zijn dwars 
door de steven twee gaatjes met een diameter van 1 cm 
geboord. De betekenis hiervan is niet duidelijk. In het kiel-
gedeelte is in de zijkant een spijkerrestant te zien. Mogelijk 
van een steekspijker voor het vastzetten van de scheg. Vlak 
bij de las bevindt zich een steekspijker waarmee de zand-
strook was vastgezet. De voorlijn van de stevenhaak (en van 
de ontbrekende stevenbalk) staat onder een hoek van 119º 
ten opzichte van de kiellijn.
1 m
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O cm 50 cm
Fig. 9.7a. De geconserveerde voorstevenhaak; b. (Reconstructie)tekening van de voorstevenconstructie. 
Voorstevenbalk
De voorstevenbalk is niet aangetroffen. De balk was op 
de schuine las met de stevenhaak met vier spijkers aan de 
binnenkant vastgezet. De balk werd naar boven toe gelei-
delijk dunner en was bovenaan vermoedelijk niet meer dan 
5 à 6 cm dik. De sponningen voor het vastzetten van de 
plankeinden van de zijden waren waarschijnlijk tot plank 
F in de sponningen in de stevenbalk aangebracht en liepen 
dan naar voren toe. De daar boven aangebrachte gangen 
liepen door tot de voorkant van de daarvoor dakvormig 
afgeschuinde stevenbalk. De balk zal ca. 2,35 m lang zijn 
geweest, samen met het stevendeel van de knie 2,8 m, 
terwijl de bovenkant (van het boord) haaks gemeten 2,5 m 
boven de kiellijn uitstak.
Buitensteven voor
Er zijn geen bewijzen voor een buitensteven bij het vaar-
tuig. Gezien de dunne stevenbalk en het zeer waarschijn-
lijk daarlangs steken van de vier bovenste gangen lijkt het 
echter zeer aannemelijk, dat de kogge die wel heeft gehad. 
Op de bijlagen 9.II A en 9.III A is weergegeven hoe hij 
er uit gezien kan hebben, wat de afmetingen kunnen zijn 
geweest, waar hij mogelijk was bevestigd en dat hij ver-




Onder de kielplank en de stevenhaken was achter en voor 
een eikenhouten scheg bevestigd. Achter was deze scheg 
2,85 m lang, aan de achterkant 8 cm dik en vooraan 4 cm, 
terwijl de breedte zeer waarschijnlijk over de gehele leng-
te iets smaller was dan de onderkant van de stevenhaak 
en kielplank. De hoeken waren aan de onderzijde (sterk) 
afgesleten. Buiten de reeds genoemde dikke bevestigings-
pennen lijkt de scheg alleen achteraan met een steekspij-
ker tegen de stevenhaak te zijn vastgezet, dus niet aan de 
voorkant. De voorscheg was 3,1 m lang, was vooraan 8 
cm dik en achteraan 4. Buiten de vijf dikke pennen waren 
daarnaast alleen aan de voorzijde en opzij een steekspijker 
gebruikt. Ook deze scheg was door (langdurig) gebruik be-
hoorlijk afgesleten. Het ontbreken van steekspijkers in de 
einden onder de kielplank kan mogelijk worden verklaard 
door te veronderstellen dat de schegeinden aanvankelijk 
werden beschermd door een ongeveer 4 cm dikke plank die 
er tussenin was aangebracht. Hiermee zouden, zoals eerder 
reeds verondersteld, ook de ‘doelloze’ dikke pennen in de 
kielbalk zijn verklaard. 
Vlak en zijden
Het vlak en de zijden waren aan weerszijden van de kiel-
plank zeer waarschijnlijk uit negen gangen (A t/m I) op-
gebouwd. Elke gang bestond uit een aantal, 2 cm dikke 
planken. Zoals reeds is vermeld zijn de breedtematen van 
de planken in de reconstructie gemiddeld en gestrookt. 
Zeer waarschijnlijk zijn de eerste vier gangen ca. 22 cm, de 
vijfde ongeveer 25 cm en de resterende vier gangen ca. 30 
cm breed geweest. Bij de stevens waren ze waarschijnlijk 
iets smaller. De A- en B-gangen waren samengesteld uit 
vier planken. De C-gangen zeer waarschijnlijk uit twee. 
De D-gang aan stuurboord waarschijnlijk uit twee en 
aan bakboord uit drie stuks, terwijl de E- t/m I-gangen 
vermoedelijk ook uit twee of drie planken bestonden. De 
verbindingslassen van de planken zijn schuin en ca. 25 cm 
lang. De elkaar overlappende planken waren bij de einden 
zeer waarschijnlijk ca. 0,5 cm dik en staken aan de buiten-
kant buiten de huid uit. Ondanks dat Van der Heide daar 
niet expliciet melding van maakt, is dit zeer waarschijnlijk 
ook aan de binnenkant het geval geweest, maar was dat als 
gevolg van slijtage niet meer waarneembaar. 
De planken zijn op alle lassen met slechts vier spijkers aan 
elkaar gezet. Twee van bovenaf en twee van onderaf. De 
spijkers (fig. 9.8) hebben ronde, platte en dunne koppen 
met een diameter van 16-20 mm. Ze waren door de twee 
elkaar overlappende plankdelen heengeslagen, tweemaal 
omgebogen en teruggedreven in het hout. Opvallend is 
de overhoekse stand van de doorsnede van de spijker ten 
opzichte van het tweemaal omgebogen einde. Mogelijk 
waren ze overhoeks in de lengterichting van het hout ge-
slagen, wat een gevolg kan zijn van het logisch tussen de 
vingers vasthouden van de op doorsnede vierkante spijker 
en de hoek waaronder de scheepstimmerman zat of stond 
tijdens het inslaan. Afgaand op de twee boven elkaar aan-
gebrachte rijen sintels op de zijkanten van de achter- en de 
voorstevenhaak, mag worden aangenomen dat het vaartuig 
ter plaatse op de naad met de zandstroken zowel aan de 
binnen- als aan de buitenkant met gesinteld mosbreeuwsel 
was dichtgemaakt. Het sintelen aan de binnenzijde van 
deze naad is bij de andere Nederlandse en Vlaamse kogge-
vondsten nooit aangetroffen. Ook is duidelijk te zien dat 
de sintellijnen naar het midden van het schip aflopen. Dit 
betekent, dat de bovenkanten van de zandstroken niet ge-
lijk waren met de bovenkant van de kielplank, maar daar 
enkele centimeters onder waren aangebracht. Mogelijk 
heeft dit iets te maken met de veronderstelde vervanging 
van de kielplank.
Vlak
Het vlak bestaat aan weerszijden van de kielplank uit drie 
gangen (A t/m C). Van der Heide schrijft in het opgra-
vingverslag ‘Zuivere overnaadse bouw is aan het scheepje 
niet geconstateerd, hoewel in het voorschip enige stroken 
(planken) iets over elkaar schenen te vallen’. Opvallend is 
inderdaad ook dat op de daarvoor in aanmerking komende 
delen van de planken in het achter- en voorschip géén spij-
kers, spijkergaten of aanwijzingen daarvoor zijn aangetrof-
fen. Zeer opmerkelijk is ook het tekenen van openstaande 
naden tussen de planken in de doorsneden. Ook bij de niet 
op schaal getekende detaildoorsnede van een vlaknaad met 
mos, moslat en sintels (bijlage 5.I C) is duidelijk sprake 
van een enigszins trapeziumvormige opening. Hoewel 
dit niet met 100% zekerheid kan worden gezegd, lijken 
inderdaad de bewaard gebleven stukjes (ingedroogde) mos-
monsters en fragmenten van de moslatten aan te geven, dat 
de naden 1,5-2 cm [exclusief de dikte van de moslat en het 
in de naad aanbrengen van de sintel(nagel)s], dus de gehele 
plankdikte, driehoekig waren opgevuld met breeuwsel. De 
planken sloten dus aan de binnenkant van het schip tegen 
elkaar aan of de naad stond daar enkele millimeters open. 
De (gekrompen) moslatfragmenten zijn nog 0,8-1,2 cm 
breed, zodat de naadopeningen aan de onderkant tenmin-
ste 1,5 cm breed zijn geweest. Dit kon ook worden afge-
leid van de afdrukken van moslatten op de onderkant van 
de sintels en de afmetingen van de sintels. Op de betekenis 
van deze ‘open’ naden en het niet of nauwelijks over elkaar 
vallen van de plankeinden bij de stevens wordt in de para-
grafen 9.3 en 9.8 teruggekomen.
Voor de eerste twee gangen naast de kielplank zijn vier 
betrekkelijk korte planken gebruikt. Voor de zandstroken 
twee planken van ca. 3,2 en twee van 2,3 m. Bij de B-gan-
gen aan stuurboord van ca. 2,5, 2,3 en twee van 2,7 m. 
Aan de bakboordzijde is dat ongeveer gelijk. Bij de C-gan-
gen is het anders. Aan stuurboord achter is een plank van 
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ca. 6 m lengte aangebracht, die naar voren toe is verlengd 
met een plank van ca. 4,7 m. Bij dezelfde gang aan bak-
boord is het net andersom. Hier is begonnen met achter 
een plank van 3,7 m, die naar voren toe is verlengd met 
een van ruim 7 m. De zandstroken staan over de gehele 
lengte onder een lichte hoek tegen de kielplank en torde-
ren naar de stevens toe tot ze uiteindelijk onder een hoek 
van bijna 90º in de sponningen zijn vastgezet. De B- en 
C-gangen lopen in de breedte in een vrijwel gelijkblijven-
de lijn iets naar de kim op. Hoewel het niet met zekerheid 
kan worden gezegd, lijkt er sprake van het toepassen van 
een ‘broeder en zuster’ patroon. Met dien verstande, dat 
bij de C-gangen sprake is van een omgekeerde volgorde. 
Er zijn bij de aangetroffen voorste delen van de A-, B- en 
C-gangen in het voorschip géén duidelijke overlapping- 
en, géén spijkers van een overnaadse verbinding en géén 
sintelresten aan de binnenzijde of aanwijzingen daarvoor 
vastgesteld.
Zijden 
Van de zijden waren alleen midscheeps nog stukken van 
de D-gangen (de kimgangen) aanwezig. In de voorste 
helft van het schip nog korte stukken van de E-gangen. 
De kimgang aan stuurboord begint achter waarschijnlijk 
met een plank van ruim 7 m en is naar voren toe verlengd 
met een van ca. 4,5 m. Aan bakboord bestond deze gang 
uit drie planken van respectievelijk ca. 5, 2,5 en ruim 4 
m. Zowel de kimgangen als de daarop volgende E-gangen 
waren zeer waarschijnlijk, net als de vlakgangen, volledig 
karveel aangebracht. Er zijn geen (sporen van) spijkers 
gevonden, terwijl daarnaast de spanten laten zien, dat de 
gangen telkens wel onder een iets andere hoek, maar niet 
zoals bij de overnaadse bouw gebruikelijk, elkaar trapsge-
wijs opvolgden. Dankzij de bewaard gebleven spant 4 kon 
worden vastgesteld, dat dit bij de bovenkant van gang E 
wel het geval was. Daarom mag worden aangenomen, dat 
het vaartuig pas vanaf de zesde (F-)gang overnaads was ge-
construeerd, terwijl de randen van de tweede tot en met de 
vijfde gang achter en voor eventueel alleen iets afgeschuind 
23. Andersen 1983, 25; Westphal 1999, 106 Abb. 6. 
waren, maar in principe karveel op elkaar aansloten. Het 
lijkt daarnaast erg aannemelijk dat de F- t/m I-gangen 
doorliepen tot respectievelijk de achter- en de voorkant 
van de stevenbalken. Op de bevestiging van de overnaadse 
planken onderling wordt in de paragrafen 9.3 en 9.8 te-
ruggekomen. 
Hoewel dit minder aannemelijk lijkt, wordt hier toch ver-
wezen naar de Kollerup-kogge wat de constructie van de 
zijden betreft.23 Het scheepje kan namelijk bij de overgang 
van gang E naar F overnaads zijn geconstrueerd, terwijl de 
planken naar boven toe karveel waren bevestigd met alleen 
bij de stevens enkele meters overnaads (bijlage 9.III D) 
Ook bij de zijden is waarschijnlijk sprake geweest van het 
toepassen van een ‘broeder en zuster’ patroon. De bovenste 
drie gangen waren in het middenschip waarschijnlijk in 
een ongeveer rechte en naar buiten hellende lijn (ca. 112º) 
boven elkaar aangebracht. Achter en voor was er geen spra-
ke van een duidelijke overgang van het vlak naar de zijden, 
maar had de kogge enigszins S-vormige spanten. Het 
voorschip was iets breder dan het achterschip, de zijden 
vertoonden een duidelijke zeeg, terwijl het voorschip bij 
de steven vermoedelijk ongeveer 60 cm hoger was dan op 
de vergelijkbare plaats bij de achtersteven.
Gesinteld mosbreeuwsel 
De (driehoekig tot trapeziumvormig openstaande) kar-
veelnaden zijn aan de buitenkant van het onderwaterschip 
dichtgemaakt met gesinteld mosbreeuwsel. De dubbele 
rijen sintelafdrukken tegen de zijkanten van de kieldelen 
van de stevenhaken tonen aan dat de naden met de zand-
stroken ter plaatse zowel binnen als buiten waren gesinteld. 
Dit was zeer waarschijnlijk ook bij de kielplank het geval 
(bijlage 9.II C). Bij de kopse einden van de huidplanken 
op de stevendelen van de stevenhaken zijn geen sintelaf-
drukken vastgesteld en ook niet aan de binnenkant op de 
slemphoutachtige, verhoogde delen van de stevenhaken. 
De sintels op horizontale delen van de stevenhaken en 
vanaf de plaatsen waar de zandstroken koud tegen de kiel-
Fig. 9.8a. De in de Ens-kogge gebruikte sintel(nagel)s, typen C2/D, D en 
D(1) en spijkers of ‘naainagels; b. De spijkers.
10 cm
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plank waren bevestigd, zijn op een onderlinge afstand van 
4,5-5,5 cm aangebracht. Dit geldt waarschijnlijk alleen 
voor het sintelen van de naden tussen de kielplank/steven-
haken en zandstroken en wijkt dus af van de hierna vol-
gende informatie. In het getypte opgravingsverslag wordt 
gesproken over een afstand van 10 cm. Dit is door Van der 
Heide doorgehaald en vervangen door 6 cm. We gaan er 
daarom vanuit dat 6 cm de gemiddelde onderlinge afstand 
op de naden van het vlak was en 4,5-5 cm op de kielplank/
zandstroken. 
Van der Heide schrijft niets over de naden tussen de C- en 
D-gangen, tussen de D- en E-gangen en tussen de E- en 
F-gangen. Bij de laatste lijkt het aannemelijk, dat bij de 
vanaf daar toegepaste overnaadse bouw de naden aan de 
buitenkant en (eventueel ook) aan de binnenkant van ge-
sinteld mosbreeuwsel waren voorzien. Zoals reeds eerder 
gemeld zijn er echter aan de buiten- en binnenzijde op de 
aangetroffen delen van het vaartuig tijdens de opgraving 
geen sintels of afdrukken daarvan vastgesteld. Het lijkt 
hoe dan ook vrijwel zeker, dat alle naden van het karveel 
gebouwde deel van de kogge (van de kielplank t/m de 
naden tussen de gangen D en E aan de buitenkant waren 
gesinteld. In het scheepje zijn drie (overgangs)typen sintels 
gebruikt. Het betreft type C2/ D, D en D(1) (fig. 9.8). 
Deze typen waren in gebruik in het tweede tot het vierde 
kwart van de 13de eeuw.24 De toegepaste moslatten zijn 
van kleine spanen eikenhout. De nog 0,8-1,2 cm brede 
spanen hebben een min of meer ovale doorsnede met een 
grootste dikte van 0,15-0,2 cm. Tussen de lassen van de 
stevenhaken en de kielplank en tussen de lassen van de 
huidplanken was een dunne laag mosbreeuwsel aange-
bracht.
Determinatie en pollenonderzoek
Het onderzochte breeuwselmonster is van een zuiver mos-
mengsel (Sphagnum) met een takje Erica tetralis.25 Het op 
pollen onderzochte monster bevat veel houtskool; bomen 
48%, kruiden 52%. Berk 20%, els en eik 11%, jenever-
bes 3%, hazelaar, haagbeuk, beuk, wilg en gagel 1%. 
Heide 22%, grassen 14%, granen 7%, akkeronkruiden 
5% (kruisbloemigen, bijvoet, zuring, smalle weegbree en 
zwaluwtong). Ganzevoetachtigen en zeeweegbree kunnen 
duiden op zilte omstandigheden.
Lokaal: paardestaart 22%, egelskop en niervaren 1%, veen-
mos 5%.
Interdeterminaten: 1,3%.
Het mos moet verzameld zijn in een voedselarm veenge-
bied. Het pollenbeeld lijkt op dat van het  breeuwsel uit 
de Nijkerk II-kogge (§ 6.2.2), maar de percentages van de 
gevonden soorten zijn zeer verschillend. Het landschap zal 
op deze vindplaats minder open zijn geweest. Het veenge-
bied kleiner.26 
24. Vlierman 1996a, tabel I en 76 fig. 42.
25. Cappers et al. 2000, 578-579, tabel 2 en 588 nr. 15.  
26. Mook-Kamps 1997, 10, zie ook appendix 9 B.
Spanten: leggers, wrangen en oplangers
De vormsterkte van de scheepsromp wordt voor een be-
langrijk deel bepaald door de spanten (fig. 9.9a, b, c en d). 
In de reconstructie (bijlagen 9.II B en 9.III A en B) wordt 
er vanuit gegaan, dat het er drieëntwintig moeten zijn 
geweest (0-19 en -1 t/m -3). In het min of meer vlakke 
deel van de scheepsbodem zijn de spanten samengesteld 
uit A-symmetrische leggers/krommers, die aan twee zijden 
zijn verlengd met een oplanger tot aan de bovenkant van 
het bovenboord (gang I). Op de veldtekeningen (bijlage 
9.I A en C) is niet overal even duidelijk aangegeven of de 
schuine lassen op de leggers/krommers nog (onbeschadigd) 
aanwezig waren. Samen met de foto’s en daarop zichtbare 
spijkers voor het vastzetten van de tenen van de oplangers, 
kon echter bij vrijwel alle aangetroffen inhouten worden 
bepaald waar de lassen zich bevonden. In principe is door 
de scheepstimmerman gekozen voor het opgaande spant-
deel van de leggers/krommers telkens afwisselend aan 
stuur- of bakboord te plaatsen. Door het verschil in lengte 
van zowel het leggerdeel als het opgaande kromme stuk in 
de zijden zijn de lassen aan stuur- en bakboord in het bo-
venaanzicht verspringend aangebracht (bijlage 9.II B). Ze 
bevinden zich boven de B- tot F-gangen. Ze zijn alle 10-
12 cm dik en breed en waren volgens het opgravingrapport 
‘meest grillig van vorm’. In het rapport valt ook te lezen 
dat ze ‘met eikenhouten pennen op de kielplank zijn be-
vestigd en evenzo op de huid van het schip met één of twee 
pennen op iedere plank’. 
Van der Heide tekent dat de spanten 1 en 14 ook op de 
stevenhaken waren gepend, maar dat is niet het geval ge-
weest. Dankzij de bewaard gebleven spant 4 kon worden 
bepaald dat de eiken pennen een diameter van 2 cm had-
den. De vermelding dat de planken met één of twee pen-
nen waren vastgezet lijkt niet erg aannemelijk. De planken 
waren overal tenminste 20 cm breed, waarvoor twee stuks 
noodzakelijk lijken. Dit kan, zoals eerder gemeld, het ge-
volg zijn geweest van het niet goed schoonmaken van het 
hout, waardoor ze niet zijn opgemerkt. Het kan echter ook 
een wél juiste constatering zijn geweest. In § 9.8 wordt 
hierop teruggekomen. Vanaf spant 3 naar achteren en van-
af spant 12 naar voren moeten we van wrangen spreken op 
de scheepsbodem. Tot en met spant -1 (achter) en 16 (voor) 
waren deze wrangen zeer waarschijnlijk ook aan beide 
zijden verlengd tot het bovenboord met oplangers. De nog 
niet genoemde spanten boven de stevens bestonden uit een 
A-symmetrische wrang plus aan één zijde een korte oplan-
ger of werd alleen gevormd door een wrang (de bovenste 
exemplaren). De wrangen waren niet op de stevenhaken en 
-balken vastgezet. De reeds eerder genoemde 3 cm dikke 
beukenhouten pen in spant 4 boven de kielplank was voor 
het bevestigen van de scheg. Aan de onderkant van de 
leggers/krommers en wrangen waren rechthoekige logga-
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ten gehakt van ongeveer 10 cm breed en 2-3 cm hoog. In 
principe vier stuks boven het vlak, twee boven de naden 
tussen de kielplank en de zandstroken en aan weerszijden 
daarvan één boven de tweede of derde gang. Bij de V-vor-
mige wrangen in het achter- en voorschip zien we aan een 
zijde een min of meer driehoekig loggat. De aangetroffen 
wrangen rustten niet op de stevenhaken.
Mastspoor
Van der Heide schrijft in het opgravingverslag ”Er is geen 
mastspoor teruggevonden en evenmin aanwijzingen waar 
een mastspoor gezeten zou kunnen hebben. Ook zijn er 
geen aanwijzingen voor een zaathout”. Op de bovenaan-
zichttekening tekent hij echter twee pennen boven de kiel-
plank in spant 11 en 12 en één pen plus een flinke spijker, 
die ca. 6 cm boven het spant uitsteekt, in spant 10. Het 
vaartuig werd ongetwijfeld gezeild en het lijkt daarom 
zeer aannemelijk, dat de mast in een kort mastspoor heeft 
gestaan, dat met enkele (blinde?) pennen en een spijker 
op (en tussen?) de spanten 10-12 was bevestigd. Er was in 
ieder geval géén sprake van een gat voor de hieling van de 
Fig. 9.9c. De wrangen spant 13, 14 en 15, de voorstevenknie en huid-
gangen van het onderwaterschip.
mast in een daar qua plaats voor in aanmerking komende 
spant. Een lang zaathout met een verbreed mastspoorge-
deelte lijkt erg onwaarschijnlijk.
Wegering
In het opgravingverslag staat dat er geen wegeringen zijn 
aangetroffen, maar wel vrij hoog uitstekende spijkers op 
onwillekeurige plaatsen op de buikstukken (leggers/krom-
mers). Deze spijkers zijn, afgaand op de foto’s, niet van het 
bevestigen van wegerplanken, maar hebben zoals eerder 
gemeld, gediend voor het vastzetten van de tenen van de 
oplangers. De 3 cm dikke beukenhouten pen in spant 4 
boven de kim (bijlagen 9.II B en 9.III A) doet vermoeden 
dat het de bevestiging van een kimweger is geweest. Ge-
zien de verspringende lassen in de spanten en de dunne 
huidplanken is het vrijwel zeker, dat het vaartuig betrek-
kelijk dikke kimwegers gehad moet hebben om het schip, 
naast de spanten, voldoende vormsterkte te geven. Feitelijk 
een onmisbaar constructie-element. Daarnaast mag worden 
aangenomen dat deze kimwegers in ieder geval een onder-
deel vormden van een open wegering. 
Fig. 9.9a. De inhouten, de kielplank en de huidgangen in het achterschip. Fig. 9.9b. De inhouten, de kielplank en de huidgangen in het voorschip. 
Fig. 9.9d. Geconserveerde legger/krommer.
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Zeer waarschijnlijk was het korte mastspoor achter en voor 
verlengd met een plank en bevond zich aan weerszijden 
daarvan boven het vlak tussen het mastspoor en de kim-
wegers ook een wegergang. Halverwege de hoogte van de 
zijden kan dit ook het geval zijn geweest, terwijl langs het 
bovenboord van de achter- tot de voorstevenbalk ook een 
(dikke?) plank moet zijn aangebracht (bijlagen 9.II B en 
9.III A en B). Gezien de slechts 2 cm dikke huidplanken 
en betrekkelijk lichte oplangers kan deze bovenste weger-
gang echter ook, en misschien zelfs eerder, bestaan hebben 
uit een randgaarde op de spantkoppen of een in doorsnede 
driehoekig binnenboord. Het lijkt zelfs aannemelijk dat 
die, gezien de geringe afmetingen van de stevenbalken, 
bovenaan achter de stevenbalken langsliepen.27 De alterna-
tieve constructiemogelijkheden zijn in bijlage 1.II weerge-
geven. Een constructie zoals bij de Marknesse-kogge lijkt 
ook goed mogelijk.28 
Dekbalken, zeilbalk, dekken en gangboorden(?)
Over de constructie op dekhoogte kan op grond van wat 
is gevonden niets worden gezegd. Door vergelijking met 
de andere Nederlandse vondsten lijkt het echter niet te 
gewaagd een reconstructie te maken. De mast zal onge-
twijfeld gesteund zijn geweest door een mastbalk. Hoe 
deze aan de boorden was bevestigd is moeilijker te be-
antwoorden. Het meest waarschijnlijk was de balk tegen 
het spant/de wegerplanken vastgezet en naar boven toe 
met knieën aan de boorden gepend. Het lijkt daarnaast 
niet waarschijnlijk, dat de balk door de zijden heen met 
rozenbouten was vastgezet, uitgesloten is het echter niet. 
Afgaand op de waarschijnlijke hoogte van de zijden en de 
afmetingen van het scheepje is het vrijwel zeker dat de 
kogge een achter- en een voordek of plecht heeft gehad. 
De planken van het zo goed als zeker tenminste 1,8 m 
lange achterdek en het ca. 3,3, m lange voordek zullen 
waarschijnlijk respectievelijk door vier en zeven dwarsbal-
ken en balkjes zijn ondersteund. Het meest waarschijnlijk 
zijn deze balken en balkjes tegen de wegergangen en/of 
de spanten vastgemaakt met schuin aangebrachte houten 
pennen. In de reconstructietekeningen is er vanuit gegaan 
dat het scheepje geen gangboorden had, maar geheel uit te 
sluiten is het niet. Als daar wél sprake van is geweest, dan 
zullen ze zich tussen de dekken hebben bevonden op onge-
veer 70 cm boven de bovenkant van de leggers. Vergelijk 
hiervoor de Marknesse- en de Spakenburg I-kogge.29 
Pomp(?)
Er zijn geen aanwijzingen voor een pomp gevonden. Het 
vaartuig had ongeveer 1,5 m hoge boorden en kan eventu-
eel met een houten hoosschop van binnengedrongen water 
zijn ontdaan. 
27.  Vergelijk hiervoor de constructie bij het vrachtscheepje K 73/74, Reinders et al. 1980, 17-29 en bijlagen 4 en 5.
28. Zie § 12.2.2.
29. Paragrafen 12.2.2 en 14.2.2.
Kastelen
Het vaartuig heeft géén achter- of voorkasteel gehad.
Reparaties
In de E-gang aan stuurboord zijn tussen spant 9 en 12 
twee in het verlengde van elkaar aangebrachte plankjes te 
zien. Zeer waarschijnlijk vervanging van een slecht deel 
van deze voorste huidplank. Tussen de spanten 5 en 6 aan 
bakboord boven de naad tussen de C- en D-gang is aan de 
binnenkant een plankje gespijkerd, terwijl vier spijkers 
tussen spant 2 en 3 aan stuurboord boven de A- en B-gang 
veronderstellen, dat ook daar een plankje kan hebben ge-
zeten. Misschien boven een slijtplaats waar ooit werd ge-
hoosd? Reeds eerder is gesuggereerd dat de beukenhouten 
kielplank (feitelijk bijna een kielbalk te noemen want hij 
is namelijk vijf maal de dikte van de huidplanken) waar-
schijnlijk een vervanging is geweest. Het verschil in sin-
telafstand plus het sintelen aan de binnen- en buitenkant 
ondersteunen dit vermoeden. Enkele holle inhouten, de 
algemeen slechte kwaliteit van het hout en de afgesleten 
scheggen veronderstellen een behoorlijke ouderdom van 
het vaartuig op het moment van zinken. Het is zelfs niet 
geheel uit te sluiten, dat de scheggen er aanvankelijk niet 
onder waren aangebracht. Het opgravingrapport maakt 
géén melding van reparaties met gesinteld mosbreeuwsel 
in eventuele (droogte)scheuren in de huidplanken.
Houtgebruik
Afgezien van de opmerkelijk dikke, beukenhouten (Fagus) 
kielplank en de van hetzelfde hout gemaakte dikke beves-
tigingspennen, zijn verder alle gevonden delen van eiken-
hout (Quercus sp.).
De dunne planken zijn waarschijnlijk gezaagd en met een 
bijl gekant, maar kunnen ook uit een stam zijn gekloofd. 
De leggers/krommers, wrangen en stevenhaken zijn uit ge-
groeide stam-/takdelen gehakt, de oplangers vermoedelijk 
uit dikke takken. Ook de 2 cm dikke pennen en moslatten 
waren van eiken. Tijdens de bouw van het schip is hoogst 
waarschijnlijk het principe van een ‘broeder en zuster’ 
patroon toegepast.
Bevestigingsmiddelen
Buiten de ‘loze’, dikke pennen in de kielplank zijn geen 
pennen tussen de spanten vastgesteld, die op het gebruik 
van bouwspanten duiden. Elf spanten waren in principe met 
twee, 2 cm dikke eiken pennen op elke plankbreedte vast-
gezet en met één aan de kielplank. Dus zevenendertig stuks 
per spant. Naar achteren en naar voren toe wordt dat aantal 
steeds iets kleiner. In totaal zullen voor de gehele scheeps-
romp en voor het vastzetten van de dwarsbalken ruim 800 
pennen zijn gebruikt. Niet is vastgesteld/vastgelegd of deze 
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pennen aan de buitenkant van de huid verdikten en iets 
buiten de huid uitstekende koppen hadden of gewoon vlak 
en met arken waren vastgeklemd. Het eerste lijkt het meest 
waarschijnlijk, maar kan als gevolg van slijtage niet zijn 
opgevallen. De scheggen (plus tussenplank?) zijn met 3 cm 
dikke pennen en enkele spijkers vastgezet. De kimwegers 
waarschijnlijk ook. De andere wegerplanken misschien met 
enkele pennen (gelijk met de spanten?) plus enkele spijkers. 
Mocht er sprake zijn geweest van een randgaarde of bin-
nenboord, dan zal ook deze met pennen zijn vastgezet. Voor 
zover kon worden vastgesteld zijn er weinig spijkers in het 
vaartuig gebruikt. Slechts vier stuks voor de verbinding van 
elke planklas. De kopse einden van de gangen en de delen 
van de zandstroken, die in de sponningen van de steven-
haken waren vastgezet vertoonden een onregelmatig (4-12 
cm) spijkerpatroon. Voor de lassen in de planken en de kiel-
plank, voor het vastzetten van de plankeinden tegen de ste-
vens en voor het bevestigen van de oplangers op de leggers 
en wrangen zullen in totaal hooguit 300 spijkers zijn ge-
bruikt. Als de overnaads aan elkaar bevestigde gangen F t/m 
I met tweemaal omgeslagen spijkers aan elkaar waren gezet, 
dan waren ze vermoedelijk om de ca. 15 cm aangebracht. 
Dit zou betekenen dat voor dit deel van de huid ongeveer 
6000 spijkers nodig waren. 
Als de bevestiging met 1,5-2 cm dikke houten pennetjes was 
uitgevoerd dan lijkt een onderlinge afstand van ca. 20 cm 
meer voor de hand liggend. Hiervan zouden ca. 4500 stuks 
nodig zijn geweest. De aangetroffen spijkers waren 50-55 
mm lang, vierkant in doorsnede met zijden van 3-4 mm en 
hadden platte, ronde koppen met een diameter van 16-20 
mm (fig. 9.8). De sintels waren zeer waarschijnlijk aange-
bracht op een gemiddelde onderlinge afstand van 6 cm. In de 
naden tussen de kielplank en de zandstroken aan de binnen- 
en buitenkant. De naden tussen A- en B-gangen t/m de D- 
en E-gangen zeer waarschijnlijk alleen aan de buitenkant. Bij 
de overnaadse constructie van de F- t/m I-gangen vermoede-
lijk aan de binnenkant. Dit betekent dat er in totaal ongeveer 
200 m is gesinteld, wat neerkomt op ongeveer 3300 sintel(-
nagel)s. Als de overnaadse naden ook aan de buitenkant wa-
ren voorzien van gesinteld mosbreeuwsel en de naden langs 
de kopse einden van de gangen tegen de stevenbalken ook, 
dan moeten het er ongeveer 1500 meer zijn geweest.
9.3 Bouwgegevens   
De gevonden delen leverden voldoende gegevens op voor 
het reconstrueren van het onderwaterschip. Dankzij de 
bewaard gebleven stevenhaken kon de valling van de 
stevens worden bepaald. Door de niet al te nauwkeurig 
getekende veldtekeningen was dat bij de dwarsdoorsneden 
lastiger. Het bewaard gebleven spant 4 maakte het echter 
mogelijk, samen met de velddoorsneden, de breedtes van 
de planklijnen verantwoord te middelen en te stroken. 
Aanvankelijk is verondersteld, dat de naadopeningen tus-
sen de huidgangen in de dwarsdoorsneden een kwestie van 
niet al te nauwkeurig tekenen waren. Nadere bestudering 
heeft duidelijk gemaakt, dat dit zeer waarschijnlijk wél 
een (vrijwel) juiste weergave moet zijn.
9.3.1 Ontwerp
Het scheepje is ongetwijfeld volgens bij de scheepsbouwer 
bekende vuistregels gemaakt en doet daarom veronderstellen, 
dat het een reeds (geruime tijd) bestaand ontwerp moet zijn 
geweest.
Vorm
Het gereconstrueerde lijnen- of plankenplan (bijlagen 9.II 
A, B en D) toont een scheepsromp met een rechte kiel en 
een zeeg, die in het voorschip zeer waarschijnlijk hoger 
opliep dan in het achterschip, terwijl de zijden niet over-
dreven hoog zullen zijn geweest. Het scheepje had rechte, 
vallende stevens, waarvan de valling achter en voor niet veel 
verschilde (respectievelijk 122 en 119º). Als de voorlijn van 
de buitensteven wordt aangehouden is de valling achter en 
voor zelfs vrijwel gelijk. Op het veel jonger gedateerde zegel 
van Genemuiden (vermoedelijk uit 1461; fig. 9.10) en op 
het zegel van Kuinre uit 1399-1407 (zie de Kuinre-kogge 
fig. 13.7) zijn koggeachtige vaartuigen te zien, waarvan de 
valling van beide stevens ook vrijwel gelijk is. 
Fig. 9.10. Het zegel van Genemuiden. Vermoedelijk 1461. Naar Ewe 
1972, 129-52.
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Het vlak heeft een bijna symmetrische vorm, staat in de 
lengterichting nergens stil en heeft zandstroken, die onder 
een lichte hoek en naar het midden toe enkele centimeters 
onder de bovenkant van de kielplank waren aangebracht. 
De twee volgende vlakgangen liepen onder een andere, 
gelijkblijvende lichte hoek naar de kim iets op. Het vlak 
is midscheeps betrekkelijk breed en achter en voor zeer 
scherp gebouwd. De kimgangen en daarop volgende E- en 
F-gangen zijn midscheeps onder telkens een iets andere 
hoek aangebracht. De drie bovenste gangen zeer waar-
schijnlijk in een vrijwel rechte lijn met een valling van 
ca. 112º. Naar achteren en naar voren toe wordt de kim 
steeds minder duidelijk en is de rompdoorsnede ronder, in 
de scherpst gebouwde delen licht S-vormig. De eerste vijf 
gangen zijn vrijwel zeker geheel karveel gebouwd geweest, 
mogelijk waren de op elkaar aansluitenden plankranden van 
deze gangen bij de stevens iets afgeschuind, maar er was 
van een echte overlap géén sprake. De vier daarboven aan-
gebrachte gangen van de zijden waren zeer waarschijnlijk 
wél overnaads geconstrueerd. De vorm veronderstelt, mede 
door de (later aangebrachte) dikke kielplank en scheggen, 
dat het een goed zeilend scheepje geweest kan zijn.
Maatvoering
Er zijn geen aanwijzingen voor hulpspanten of andere op 
de eerste bouwfasen betrekking hebbende details ontdekt. 
Op grond van de vastgestelde vorm en maten van het wrak 
en de daarvan afgeleide, gereconstrueerde rompvorm mo-
gen we aan de in Tabel 1. genoemde afmetingen denken.
Indeling en tonnage
Over de indeling kan weinig worden gezegd. Het scheepje 
heeft echter vrijwel zeker een open wegering gehad die, 
naast een kort mastspoor met in het verlengde daarvan 
achter en voor een plank (niet getekend), aan weerszijden 
Tabel 1. Hoofdafmetingen van de Ens-kogge
Lengte van de kiel (inclusief stevenhaken) 8,7 m
Lengte van het vlak (tussen het begin van de opgaande stevendelen)   8,4 m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen C- en D-gangen bij spant 7-10)   1,5 m
Lengte over de stevens op boordhoogte 11,2 m
Grootste breedte over het boord (bij spant 8-9)   3,5 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang I)   1,9 m
Hoogte van de voorsteven en de zijden (van kiellijn tot bovenkant gang I)   2,5 m
Hoogte van de zijde midscheeps bij spant 4-9)   1,5 m
Lengte achtersteven vanaf de kiellijn   2,2 m
Lengte van de voorsteven vanaf de kiellijn (tot bovenkant gang I)   2,8 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 5,6:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 3,2:1
mogelijk uit vier gangen bestond. De kimgang was zeer 
waarschijnlijk iets dikker dan de andere, terwijl dat voor 
de bovenste waarschijnlijk ook gold. De laatste kan echter 
ook een in doorsnede vierkante randgaarde of een driehoe-
kig binnenboord zijn geweest. Een andere mogelijkheid is, 
dat het alleen kimwegers, met daartussen een los laadvloer-
tje, en één van de hiervoor genoemde verstevigingen langs 
het bovenboord had. De kogge had achter en voor vrijwel 
zeker een dek of plecht, terwijl als verbinding daartussen 
eventueel gangboorden waren aangebracht. Het dekni-
veau tussen de twee dekken (en gangboorden) was hoogst 
waarschijnlijk open. Aangenomen dat het ‘laadruim’ zich 
tussen de twee dekken bevond en dat niet hoger werd gela-
den dan ca. dekhoogte, komen we met de hierna volgende 
berekening tot de globale mogelijke tonnage. De lengte 
tussen het achter- en voordek is 4,6 m. De breedte bij het 
begin van het achterdek op dekhoogte is 2,4, op het vlak 
(c.q. de laadvloer) 1,4 m. Midscheeps zijn deze breedtes 
respectievelijk 2,8 m en 1,8 m en bij het begin van het 
voordek 2,8 m en 2 m. Omgerekend komt dit neer op een 
gemiddelde breedte van 2,2 m. De maximaal aan te hou-
den hoogte van een lading zal in de voorgestelde situatie 
ca. 0,8 m zijn geweest. De laadruimte meet 4,6x2,2x0,8 = 
8,1 m³, dus een bruto laadvermogen van ca. 8 ton. 
Materiaalkeuze
De Ens-kogge is geheel van eikenhout gebouwd. De op-
vallende beukenhouten kielbalk moet zeer waarschijnlijk 
als een latere vervanging worden beschouwd. De slechts 2 
cm dikke huidgangen zijn waarschijnlijk gezaagd, maar 
kunnen ook gekloofd zijn. De gevonden inhouten waren 
betrekkelijk dun en breed en enigszins grillig van vorm. 
De bevestiging van de inhouten aan de huid is met 2 cm 
dikke eikenhouten pennen uitgevoerd, de scheggen en 
waarschijnlijk ook de kimwegers met 3 cm dikke beu-
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kenhouten pennen. In het gevonden deel van het schip 
zijn weinig spijkers gebruikt en als grotere smeedijzeren 
constructie-elementen vermoedelijk alleen een vingerling 
en een bout met oog als bovenste ophanging voor het roer. 
De gebruikte sintel(nagel)s zijn vrij klein, onregelmatig 
van vorm en op de naad tussen de (vervangen) kielplank 
aan de binnen- en de buitenkant aangebracht. De andere 
karveelnaden van de huid waren alleen aan de buitenkant 
gesinteld, de overnaadse naden aan de binnen- en/of aan de 
buitenkant. Als breeuwsel is veenmos (Sphagnum) gebruikt.
9.3.2 Bouw: technieken en constructievolgorde
De typische constructie van stevenhaken met daartussen 
een kielplank en een betrekkelijk breed vlak midscheeps 
dat naar de stevens toe zeer scherp toeloopt, is ook bij de 
Ens-kogge toegepast. Zeer opmerkelijk is, dat niet alleen 
zoals bij bijna alle tot nu toe in Nederland gevonden koggen 
het gebruikelijke deel van het vlak karveel is gebouwd, maar 
dat de drie vlakgangen aan weerszijden van de kiel tot aan 
de stevenhaken en stevenbalken op die manier waren be-
vestigd. Hetzelfde geldt bovendien voor de daaropvolgende 
D- en E-gangen van de zijden. Alle naden tussen deze vijf 
gangen stonden aan de buitenzijde iets open, waren drie-
hoekig of trapeziumvormig en van buitenaf met gesinteld 
mosbreeuwsel dichtgemaakt. De resterende gangen (F t/m 
I) waren zeer waarschijnlijk geheel overnaads geconstrueerd. 
De karveel aangebrachte planken eindigden in sponningen 
in de stevens, de F-gangen voor de helft, terwijl de daarna 
volgende gangen doorliepen tot de achter-, respectievelijk 
voorkant van de stevenbalken en vooraan zeer waarschijnlijk 
waren beschermd met een buitenstevenbalk.
Bouwfase 1: kielplank/kielbalk, stevenhaken, stevenbal-
ken en bouwleggers
De bouw van het vaartuig is ongetwijfeld gestart met het 
samenstellen van de stevenhaken en de (oorspronkelijke) 
kielplank, waarop vervolgens de stevenbalken werden 
geplaatst en geschoord. Op de lassen was een dunne laag 
mosbreeuwsel aangebracht. Er zijn geen aanwijzingen voor 
het gebruik van bouwleggers/hulpspanten gevonden, maar 
die moeten beslist in het vrij vlakke, karveel gebouwde 
deel van de scheepsbodem zijn gebruikt of het waren al 
direct een aantal definitieve leggers.
Bouwfase 2: vlakgangen, leggers van spant 4 t/m 12, en-
kele oplangers en de onderste twee gangen van de zijden 
Om een enigszins stevig geheel te krijgen zullen de volle-
dig karveel aangebrachte vlakgangen zijn voorzien van in 
ieder geval de leggers/krommers spant 4 t/m 12. Legger/
kromhout 4 reikte tot ongeveer het midden van gang F, de 
andere eindigden lager, zodat er op zijn minst een aantal 
(tijdelijke?) oplangers geplaatst moet zijn om de onderste 
twee gangen van de zijden karveel aan te kunnen brengen.
Bouwfase 3: overnaadse gangen van de zijden, gesinteld 
mosbreeuwsel, wrangen en oplangers
Nadat het karveel gebouwde onderwaterschip in de ge-
wenste, strokende vorm met inhouten was verzegeld zijn 
de vier overnaads te bevestigen gangen aangebracht en de 
naden daarvan vervolgens gesinteld. Hierna zijn de wran-
gen in het achter- en voorschip pasgemaakt en geplaatst 
en vervolgens alle (nog niet aangebrachte) oplangers. Is 
er sprake van overeenkomst met de Kollerup-kogge, dan 
kunnen de zijden vanaf gang F karveel zijn gebouwd.
Bouwfase 4: wegeringen, mastspoor, randgaarde/bin-
nenboord, dekbalken, dekken gangboorden(?), pomp (?), 
gesinteld mosbreeuwsel en buitensteven voor, roer, mast 
en ra
Tijdens deze laatste bouwfase zijn de wegergangen en het 
mastspoor aangebracht. De kimwegers, die feitelijk con-
structief gezien eerder gewenst waren voor het versterken 
van het langsverband, konden niet eerder worden ge-
plaatst, omdat eerst de oplangers moesten zijn bevestigd. 
Een dikke wegergang, een randgaarde of een binnenboord 
zorgde voor het in vorm houden van de bovenrand van het 
boord. Tijdens deze fase zijn ook de dekbalken, de dekken 
en de eventuele gangboorden en pomp aangebracht en 
geplaatst. Tot slot zijn de huidnaden van het onderwater-
schip en eventueel van de zijden aan de buitenkant van 
gesinteld mosbreeuwsel voorzien, is de buitensteven voor 
aangebracht, is het roer opgehangen en zijn de mast plus 
de ra geplaatst en opgehangen.               
9.3.3 Kenmerken
Het vaartuig heeft de volgende kenmerken.
Kielplank/kielbalk en scheggen
De beukenhouten kielbalk heeft een dikte van 10 cm (vijf 
maal de dikte van de huidgangen). Waarschijnlijk heeft de 
kogge in eerste instantie een eikenhouten kielplank gehad. 
De balk was voor en achter 10 cm breed, in het midden 20 
cm, terwijl de doorsnede rechthoekig was. De kielbalk is 
met schuine lassen aan de stevenhaken bevestigd.
Stevenhaken 
De stevenhaken zijn uit gegroeide stam-/takdelen gehakt. 
Ze zijn zowel bij het kiel- als het stevengedeelte trapezi-
umvormig in doorsnede met de breedste zijde aan de bin-
nenkant. De stevendelen zijn afgeschuind; de lassen met de 
stevenbalken.
Stevenbalken of binnenstevens, buitensteven en roer
De stevenbalken waren met slechts enkele spijkers op de 
schuine bovenkant van de stevenhaken vastgezet. Ze wer-
den naar boven toe geleidelijk dunner en waren ter hoogte 
van de bovenkant van het boord niet meer dan ongeveer 
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6 cm dik. De einden van de huidplanken van de A- t/m 
F-gangen eindigden in sponningen in de zijkanten van 
de stevenhaken en -balken, de daarop volgende planken 
eindigden respectievelijk bij de achter- en de voorkant 
van de stevenbalken. Het scheepje heeft achter geen bui-
tensteven gehad. Voor lijkt dit wel wenselijk om de kopse 
einden van de hoogste gangen te beschermen en de dunne 
stevenbalk te versterken. Het meest voor de hand liggend 
is, dat de buitensteven iets onder de las met de stevenhaak 
begon en vermoedelijk boven het boord uitstak. De ijzeren 
vingerling maakt duidelijk dat het vaartuig een stevenroer 
had. De valling van beide stevens komt vrijwel overeen.
Karveel gebouwd onderwaterschip
De drie vlakgangen en de twee eerste gangen van de zijden 
waren van achter- tot voorsteven geheel karveel bevestigd. 
De zandstroken staan onder een lichte hoek tegen de 
kielplank en zijn enkele centimeters onder de bovenkant 
van de kielplank aangebracht. Het vlak staat zowel in de 
lengte als in de breedte nergens stil. De naden tussen de 
karveel aangebrachte gangen staan iets open.
Overnaads gebouwd bovenste deel van de zijden
De bovenste vier gangen van de zijden waren zeer waar-
schijnlijk overnaads gebouwd. Door het ontbreken van de 
zesde (F-)gang en het niet tijdens de opgraving vaststellen 
van spijkergaten of spijkers in de bovenranden van de 
wel aangetroffen delen van de E-gangen in het voorschip, 
bestaat over de onderlinge bevestiging van de F- t/m 
I-gangen geen zekerheid. Het ligt voor de hand te veron-
derstellen dat dit tweemaal omgeslagen spijkers moeten 
zijn geweest. Het lijkt echter ook zeker niet geheel uit te 
sluiten, dat de verbindingen met ongeveer 1,5-2 cm dikke 
houten pennetjes waren gemaakt of beide. 
Wegering en mastspoor
Het vaartuig heeft vermoedelijk een open wegering gehad 
bestaande uit vier gangen aan weerszijden van een kort 
mastspoor, dat zich waarschijnlijk boven de spanten 10-12 
bevond. De kimwegers waren vermoedelijk iets dikker dan 
de andere wegerplanken, terwijl langs de bovenrand van de 
boorden ook een dikkere plank, een randgaarde of een drie-
hoekig binnenboord was bevestigd. Alleen kimwegers met 
daartussen een los laadvloertje en een versterkte bovenrand 
van het boord is ook goed denkbaar. Het mastspoor en de 
kimwegers waren mogelijk ter plaatse van de spanten in-
gelaten en vielen daar gedeeltelijk tussen.
Breeuwmethode
De naden van het karveel gebouwde onderwaterschip (gan-
gen A t/m E) waren alleen aan de buitenzijde van gesinteld 
mosbreeuwsel voorzien. De naden stonden iets open of de 
planken raakten elkaar aan de binnenkant van het schip. 
De driehoekige of trapeziumvormige openingen waren 
30. Crumlin-Pedersen 1979, 30-31 en fig. 2.12.
geheel gevuld met mosstrengen en afgedekt met spaantjes 
eikenhout (moslatten), die om de ca. 6 cm waren vastgezet 
met sintel(nagel)s (fig. 9.8). De naden tussen de overnaads 
bevestigde gangen waren vermoedelijk ook aan de buiten-
kant gebreeuwd, eventueel ook aan de binnenzijde.
Dekken, dwarsbalken en gangboorden
De kogge heeft ongetwijfeld een achter- en een voordek 
gehad. De daarvoor noodzakelijke dekbalken en -balkjes 
waren ongetwijfeld met houten pennen tegen de spanten 
vastgezet. Van door de huid stekende dwarsbalken is geen 
sprake geweest. Eventueel kunnen enkele dwarsbalken met 
door de huid stekende ijzeren rozenbouten zijn vastgezet. 
Een verbinding met het bovenboord door middel van 
opstaande knieën lijkt echter aannemelijker. Of tussen de 
dekken gangboorden waren aangebracht is niet te zeggen. 
Het lijkt, afgaand op de plaats van de schuine lassen op de 
leggers/ krommers en de afmetingen van het vaartuig, niet 
waarschijnlijk dat de Ens-kogge op de overgang van kar-
veel naar overnaadse bouw een stringer in de zijden had, 
zoals vastgesteld bij de Kollerup- en de Kolding-kogge.30 
Het is echter niet geheel uit te sluiten.
Bevestigingsmiddelen
De spanten zijn met 2 cm dikke eiken pennen aan de 
huidplanken bevestigd. Niet is vastgesteld of vastgelegd 
of de pennen aan de buitenzijde eventueel iets dikkere, 
bolle koppen hadden die buiten de huid uitstaken of dat er 
arken waren gebruikt. De dikkere beukenhouten pennen 
met eiken arken zijn gebruikt voor het vastzetten van de 
(later aangebrachte) scheggen en een eventueel daartussen 
aangebrachte verbindingsbalk. Dergelijke pennen zijn ver-
moedelijk ook gebruikt om de (eventueel ook later aange-
brachte en vervangen eerste?) kimwegers vast te zetten. Er 
is sprake van een zeer spaarzaam gebruik van spijkers in de 
romp, slechts vier stuks per planklas. Hoe de planken van 
het overnaadse deel van de huid onderling waren bevestigd 
is niet komen vast te staan. IJzeren ‘naainagels’ lijkt aan-




De geringe afmetingen en lichte uitvoering van de con-
structie veronderstellen, dat het vaartuig bedoeld moet 
zijn geweest voor personentransport en een geringe lading. 
Voor een gebruik als vissersschip zijn geen aanwijzingen 
gevonden. De kogge was zeker geschikt voor binnenwa-
teren en het Almere. Of, gezien de geringe afmetingen 
en lichte constructie, ook aan waddenvaart over grotere 
afstand mag worden gedacht is de vraag. 
Slijtage en reparaties
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De (vrij sterk) afgesleten scheggen, de rotte inhouten en 
algemeen slechte kwaliteit van het hout, de vermoedelijk 
vervangen kielplank en misschien ook de kimwegers en de 
enkele reparatieplankjes veronderstellen een betrekkelijk 
hoge ouderdom van het vaartuig toen het definitief zonk.
9.3.5 Afdanken?, wrakvorming en inbedding 
Door de waarschijnlijk hoge ouderdom en slechte staat 
kan de kogge zijn afgedankt. Het geheel ontbreken van 
de hogere en/of los liggende delen van het scheepje en de 
wijze waarop het lag ingebed en was afgedekt in het Al-
mere-pakket doen vermoeden, dat de vindplaats niet de 
locatie was waar het oorspronkelijk is gezonken, eventueel 
was weggezet. Een dergelijk vlak en betrekkelijk licht ge-
bouwd wrak(deel) kan, zeker bij zeer hoge rivierwaterstand 
en een daardoor sterk toegenomen stroomsnelheid over een 
flinke afstand zijn verplaatst.    
9.4 Model
Er is (nog) geen schaalmodel van de Ens-kogge gemaakt.
9.5 Inventaris
In of bij het wrak zijn, met uitzondering van een klein 
zwerfsteentje, geen vondsten aangetroffen. De uit de con-
structie van het wrak verzamelde spijkers, sintel(nagel)s,
stukjes moslat en mosbreeuwsel zijn beschreven in de 
vondstenlijst.
9.6 Lading
Sporen van lading zijn niet gevonden.
9.7 Ballast
Het scheepje was niet geballast.
31. Ente 1973, 146.
32. Idem, 145-146.
33. Idem, 146-147.
34. Zie hiervoor ook de Dronten I-kogge § 11.1.
9.8 Datering
Bodemprofiel
In § 9.2.1 is de datering van het bodemprofiel reeds uit-
voerig ter sprake gekomen. Exacte datering van bepaalde 
sedimentatielagen in de voormalige Zuiderzeebodem blijft 
een moeilijke zaak en is met name afhankelijk van daarin 
aangetroffen (scherp) dateerbare objecten, zoals bijvoor-
beeld scheepswrakken met inhoud. Het op een Oude Sloef 
zandlaag aantreffen van bijvoorbeeld een typologisch ge-
dateerde sarcophaagdeksel uit de tweede helft van de 12de 
eeuw31 betekent per definitie niet, dat die laag ook uit die 
periode dateert. De laag kan (veel) ouder zijn en de deksel 
kan er eventueel ook later op zijn terecht gekomen. Het 
geeft dus alleen weer, dat de zandlaag niet uit ná de twee-
de helft van de 12de eeuw dateert. De eerste, ongestoord 
over het object afgezette laag geeft feitelijk de post-quem 
datering aan. De Valvatalaag dateert hoe dan ook van ná 
die tijd. Daarnaast kan alleen bij een veronderstelde, ge-
lijkmatige sedimentatiesnelheid een indicatie worden ver-
kregen voor de periode waarin een schip is gezonken. Het 
voor komen van de Oude Sloef- of Almere-lagen tussen de 
Detritus gyttja of Flevomeer-afzetting en de Valvatalaag is 
in het zuidoosten van de Noordoostpolder beperkt tot de 
plaatsen boven de pleistocene geulen.32 
In fig. 9.5a is duidelijk te zien, dat de Almere- (Bandjes 
Sloef-)afzettingen boven de verstoring door het wrak af-
wisselend meer of minder zijn gegolfd. Het sterk humeu-
ze lagenpakket waarin het wrak is weggezakt vertoont 
een rustiger afzettingspatroon. Het vaartuig of wrak is 
waarschijnlijk tijdens een periode van (sterk) verhoogde 
wateractiviteit op de plaats terechtgekomen. Daarna is er 
geruime tijd sprake geweest van afwisselende (soms hefti-
ge) sedimentatieactiviteit, tijdens welke naast het afzetten 
van nieuwe lagen ook oude lagen opgeruimd kunnen zijn. 
Datering van het zinken van het wrak in een betrekkelijk 
korte periode op grond van het bodemprofiel blijft daarom 
een hachelijke zaak en kan in dit geval niet anders dan 
globaal tussen ca. 1250-1350 worden gesteld. 
De in het bodemprofiel geconstateerde verhoogde water-
activiteit en vermoedelijke datum van definitief in de Al-
merebodem afzinken van de Ens-kogge zet een vraagteken 
bij de door Ente33 veronderstelde mogelijke relatie van de 
stormvloed in 1170 en de verhoogde wateractiviteit van de 
IJssel en als mogelijke veroorzaker van de doorbraak door 
de veenbarrière tussen Schokland en Elburg.34 Het lijkt er 
eerder op, dat de verhoogde wateractiviteit van de IJssel, 
die vanaf Kampen vooral via een aantal riviertakken haar 
uitweg heeft gezocht in noord-noordwestelijke richting, 
later (ten tijde van en ná het afzinken van de Ens-kogge) 
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moet hebben plaatsgevonden. Misschien kan de Bandjes 
Sloef-afzetting gerelateerd worden aan deze verhoogde 
wateractiviteit. Rekening houdend met de vermoedelijk 
betrekkelijk hoge ouderdom van het wrak op het moment 
van afzinken, kan de datering van de bouw (zie hierna) niet 
meer opleveren, dan dat deze wateractiviteit geruime tijd 
ná die datum heeft plaatsgevonden.        
Sintel(nagel)s
Er zijn géén objecten van een inventaris in of bij het wrak 
gevonden, die een nauwkeuriger datering van het zinken 
mogelijk maken. Het toegepaste overgangstype van sintel- 
nagel naar sintel (C2/D) en de sintels D en D(1) is geda- 
teerd tussen het tweede en vierde kwart van de 13de 
eeuw.35 De kleine en qua vorm nogal wisselende midden-
delen van de sintels lijken, afgaand op andere goed geda-
teerde vondsten36 vanaf het eerste kwart en met name rond 
het midden van de 13de eeuw in gebruik te zijn geweest. 
Recentelijk (eind 2006) kon dendrochronologisch het hout 
van het boomstamschip Meinerswijk III 37 worden geda-
teerd. Het hout moet zijn gekapt (het vaartuig moet zijn 
gebouwd) in het eerste kwart van de 13de eeuw.38 In dit 
vaartuig en in de er kort bij gevonden punterachtige boot, 
zijn de sintelnagels type B en B/C gebruikt. Op sommige 
plaatsen in het boomstamschip zijn duidelijke sporen aan-
getroffen, die duiden op het herstellen van het gesinteld 
mosbreeuwsel. Dit kan ook worden afgeleid van de twee 
typen sintelnagels die zijn aangetroffen. Daarnaast waren 
er verschillende indrukken te zien waarin eerder sintelna-
gels hadden gezeten.39 
Rekening houdend met de vrij snelle vormverandering van 
sintelnagel naar sintel in de periode ca. 1150-1225 (sintel-
type D was rond ca. 1250 waarschijnlijk reeds algemeen in 
gebruik,40 mag worden aangenomen dat de Ens-kogge zeer 
waarschijnlijk in het tweede kwart of rond het midden van 
de 13de eeuw is gebouwd. De algehele conditie van het 
wrak veronderstelt een ouderdom van tenminste ongeveer 
vijftig jaar, wat zou betekenen dat het wrak tegen het ein-
de van de 13de eeuw of in het begin van de 14de eeuw in 
de Almerebodem moet zijn weggezakt.
Dendrochronologisch onderzoek
Er is geen dendrochronologisch onderzoek uitgevoerd. 
Tijdens het tekenen van de stevenhaken en spant 4 in 
februari 2008 is vastgesteld, dat alle drie stukken zich 
daar misschien wél voor lenen en dat er zelfs sprake is van 
35. Vlierman 1996a, 76-42.
36. Idem, 68-70, 73 en 74.
37. Reinders 1983, 21-35.
38. Dossier RCE, Lelystad.
39. Zie Reinders 1983, 26 fig. 19.
40. Vlierman 1996a, 51-52.
41. Crumlin-Pedersen, 1979, 31 fig.2.12; Westphal 1999, 104; Hocker 2000, 50-55.
42. Reinders 1983, 15-20 en bijlage 1.
43. Vlierman 1995, 91-104; Vlierman 1996b, 115-119 en bijlage 15; Van Holk  2001, 103-117; Vlierman 2002, 133-134.
44. Vlierman 1996a, 26-28, 53 en fig. 11.
45. Reinders 1983, bijlage 1D.
de aanwezigheid van de wankant op de stevenhaken en 
zelfs spinthout op het spant. Het boren van monsters kan 
vrijwel zonder schade worden uitgevoerd en hersteld. Jaar-
ringonderzoek is van wezenlijk belang om te achterhalen 
waar het hout (het schip) vandaan komt en of de hiervoor 
veronderstelde datering daarmee in overeenstemming is.
Overeenkomsten met andere 12de-/13de-eeuwse 
scheeps(hout)vondsten
Een karveel gebouwd onderwaterschip is ook bekend van 
de Nijkerk I-kogge (hoofdstuk 8) en van de Deense Kol-
lerup- en de Kolding-kogge.41 De laatste twee dateren uit 
het einde van de 12de eeuw. Het is heel goed mogelijk, 
dat de overnaadse constructie van de Ens-kogge met dunne 
houten pennetjes was gemaakt. Dergelijke verbindingen 
zijn toegepast in de scheepsvondsten van de punterachtige 
boot uit Meinerswijk42 en van een onbekend scheepstype 
in Hattem, Amsterdam en Rotterdam.43 Trapezium-
vormige en daarna driehoekige, ‘open’ en met gesinteld 
mosbreeuwsel gedichte naden tussen karveel aangebrachte 
planken en het door elkaar gebruiken van dunne en dikke 
bevestigingspennen en een onregelmatige toepassing (één 
of twee of geen pennen per plankbreedte), zijn vooral be-
kend van 10de-13de eeuwse aakachtige riviervaartuigen. 
De trapeziumvormige naden zijn tot en met de 12de eeuw 
(of plaatselijk mogelijk iets langer) in gebruik. Gedurende 
de tweede helft van die eeuw worden ook volledig driehoe-
kige naden gezien.44 
Op de tekeningen van de punterachtige boot uit Meiners-
wijk is aangegeven, dat de vlaknaden gedeeltelijk driehoe-
kig waren uitgestoken.45 De bestudering van de Ens-kogge 
vormde de aanleiding het bewaard gebleven mosbreeuwsel 
uit het punterachtige vaartuig opnieuw te bekijken. Het 
werd toen duidelijk, dat deze naden niet gedeeltelijk drie-
hoekig, maar volledig trapeziumvormig open stonden met 
een grootste breedte onder van ca. 1 cm en aan de binnen-
kant van het vaartuig 0,1-0,3 cm. Vermoedelijk worden 
vanaf ongeveer het midden van de 13de eeuw driehoekige 
naden gemaakt, die slechts de helft of minder van de 
plankdikte beslaan. Spijkers met ronde en met name dun-
ne, platte koppen zijn tot nu alleen bekend van vaartuigen 
uit de 13de eeuw of ouder. In de vroeg-13de-eeuwse pun-
terachtige boot uit Meinerswijk zijn naast spijkers met een 





Het in de beginjaren van het scheepsarcheologisch on-
derzoek in het voormalige Zuiderzeegebied opgegraven 
betrekkelijk kleine vaartuig van kavel Q 75 in de Noord-
oostpolder is jarenlang een belangrijke vondst geweest in 
de internationale theorievorming over de ontwikkeling 
van de kogge. De slechts 2 cm dikke huidplanken en 
eveneens slechts 10-12 cm dikke en brede spanten en 
dunne stevens geven daarnaast aan, dat het een betrekke-
lijk licht en van eikenhout gebouwd scheepje is geweest. 
De valling van de stevens was bijna gelijk. Opmerkelijk 
is het geheel karveel gebouwde onderwaterschip, dat tot 
nu toe alleen bekend is van de eind-12de-eeuwse Kolle-
rup-kogge, van de Kolding-kogge uit ca. 1250 en van 
de Nijkerk I-kogge uit het tweede kwart van de 13de 
eeuw. Bij de eerste twee zijn de laatste stukken naad bij 
de stevens echter wél overnaads, wat mogelijk te maken 
heeft met de aanmerkelijk grotere afmetingen van deze 
schepen en de grotere plankdiktes. De Kollerup-kogge 
heeft E-gangen, die aan de bovenkant dikker zijn dan de 
rest van de gang. Hierdoor ontstaat als het ware een over-
naadse constructie voor de F-gangen. Hoewel niet waar-
schijnlijk, mag eventueel ook aan overnaadse constructie 
op die plaats bij de Ens-kogge worden gedacht, terwijl de 
rest van de gangen daarboven (ook) overnaads was aange-
bracht. Het lijkt echter ook niet geheel uitgesloten dat 
de bovenste gangen van het vaartuig, conform de Kolle-
rup-kogge, karveel waren bevestigd. 
De huidplanken zijn met twee, slechts 2 cm dikke, ei-
kenhouten pennen aan de spanten vastgezet, soms met 
één. De karveelnaden stonden ‘open’ en waren vanaf de 
buitenkant met gesinteld mosbreeuwsel dicht gemaakt. 
De overnaadse verbindingen tussen de planken onderling 
waren of met ijzeren ‘naainagels’ of met dunne houten 
pennetjes uitgevoerd. De naden tussen deze gangen wa-
ren aan de binnenkant gebreeuwd, terwijl dat ook aan de 
buitenkant kan zijn gedaan. De plankeinden staken bij de 
lassen zowel boven als onder ongeveer 0,5 cm buiten de 
huid uit en waren op de lassen slechts met vier spijkers 
aan elkaar gezet. Het vaartuigje had achter geen buiten-
steven, voor vermoedelijk wel. De bovenste vier overnaads 
geconstrueerde gangen liepen door tot respectievelijk de 
achter- en de voorkant van de stevenbalken. Het is bijna 
vanzelfsprekend, dat het vaartuigje een achter- en een 
voordek heeft gehad en een mast die zeer waarschijnlijk 
in een kort mastspoor stond dat op de spanten was beves-
tigd. Het voeren van een razeil lijkt voor de hand liggend. 
Zeer waarschijnlijk had het scheepje een open wegering, 
die bovenaan bestond uit een dikke plank, een randgaarde 
of binnenboord. De kimwegers waren hoogst waarschijn-
lijk iets dikker dan de andere wegerplanken en kunnen, 
net als het mastspoor, ter plaatse van de spanten zijn inge-
laten. Het vaartuigje kan ook tussen de kimwegers een los 
liggende buikdenning of laadvloer hebben gehad. 
De kogge werd op koers gehouden met een stevenroer. 
Samen met de Nijkerk I-kogge het (Nederlandse) archeo-
logische bewijs, dat het stevenroer reeds vóór het mid-
den van de 13de eeuw in gebruik was. De opmerkelijke 
beukenhouten kielbalk is waarschijnlijk een vervanging, 
terwijl de twee eikenhouten scheggen niet eerder bij een 
(Nederlandse) koggevondst zijn aangetroffen. Het scheepje 
was zeer waarschijnlijk bedoeld voor personenvervoer en 
lichte lading. Voor visserijactiviteiten zijn geen aanwij-
zingen gevonden. De karakteristieke stevenhaken met 
daartussen een kielplank en de vorm en afmetingen van 
het onderwaterschip geven aan dat we met een kleine 
kogge te maken hebben, geschikt voor binnenwater en het 
Almere/de Zuiderzee. Of het scheepje ook geschikt was 
om langere reizen over de wadden te maken is de vraag. 
De zandstroken zijn opvallend onder de bovenkant van de 
kielplank aangebracht en op de naad aan twee zijden met 
gesinteld mosbreeuwsel dicht gemaakt, terwijl de naden 
van de rest van het onderwaterschip alleen aan de buiten-
kant zijn gesinteld. Het eerste kan te maken hebben met 
het vermoeden, dat de beukenhouten kielbalk en de eiken-
houten scheggen een vervanging en aanpassing zijn van de 
oorspronkelijke situatie. 
De belangrijkste gereconstrueerde hoofdafmetingen zijn:
• lengte over de stevens op boordhoogte 11,2 m
• grootste breedte over het boord  3,5 m
• hoogte van de achtersteven van kiellijn 
tot boordhoogte 1,9 m
• hoogte van de voorsteven van kiellijn 
tot boordhoogte 2,5 m
• hoogte midscheeps van de kiellijn tot 
boordhoogte 1,5 m
Datering
Op grond van de verstoring van het bodemprofiel kan 
niet nauwkeuriger worden bepaald, dan dat het wrak 
tussen globaal ca. 1250-1350 op de vindplaats is afge-
zonken. Het is vermoedelijk als gevolg van verhoogde 
wateractiviteit (de IJssel) onderwater zwevend van elders 
afkomstig en was daarvoor, afgaand op de kwaliteit, de 
reparaties en de incompleetheid, mogelijk reeds afge-
dankt?/weggezet? en tenminste 50 jaar oud toen het in 
de buurt van de plaats van de toenmalige monding van 
het Zwartewater en/of bij een van de toenmalige IJssel-
monden in de Almerebodem wegzakte. De toegepaste 
sintel(nagel)s veronderstellen een datering van de bouw 
van de kogge in het tweede kwart of rond het midden 
van de 13de eeuw. Dit betekent dat de verhoogde water-
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activiteit van de IJssel aanmerkelijk later moet hebben 
plaatsgevonden dan Ente46 veronderstelt. ‘Openstaande’, 
driehoekige breeuwnaden in het karveel gebouwde on-
derwaterschip en het gebruik van een gering aantal spij-
kers met platte, ronde koppen veronderstellen eveneens 
een datering van de bouw in de 13de eeuw. Jaarringon-
derzoek aan de bewaard gebleven stevenhaken en legger/
krommer kan mogelijk duidelijk maken of de op grond 
van de sinteltypologie vastgestelde datering van de bouw 
correct is en tevens de herkomst van het hout (het schip) 
bepalen. 





10.1.1 Ontdekking en onderzoek
Op 23 oktober 1952 is aan G.D. van der Heide van het 
Archeologisch Museum voor het Zuiderzeegebied, Mid-
delbuurt Schokland door R. Terpstra uit het Kamp Rut-
ten, een scheepswrak gemeld. Het was tijdens het leggen 
van de 14de drain op kavel A 57 in de Noordoostpolder 
aangetroffen. Terpstra meldde tevens dat het wrak in het 
veen lag afgezonken. In de ontvangstbevestiging van 1 
november 1952 verzocht Van der Heide A. Vos van de 
Nederlandse Heidemaatschappij te Lemmer het wrak 
zoveel mogelijk onaangetast te laten en indien nodig, de 
drainagebuis iets om te leggen. Aan Terpstra was gevraagd 
om het wrak te laten liggen tot een geschikt moment om 
het op te graven.
Op 20 september 1982 kwam bij het Museum voor 
Scheepsarcheologie in Ketelhaven een telefonische melding 
binnen over de vondst van een scheepswrak op kavel A 58 
in de Noordoostpolder. Dezelfde dag is polshoogte geno-
men. Op de betreffende kavel was echter niets bekend over 
de vondst. Wel waren volgens de pachter twee jaar eerder 
tijdens drainagewerkzaamheden bij de buren op kavel A 
57 met een bulldozer resten van een wrak boven de grond 
gehaald. Om hieromtrent meer duidelijkheid te krijgen is 
aansluitend een bezoek gebracht aan D. Klijnstra, de pach-
ter van kavel A 57. Bij zijn erf lagen stukken scheepshout 
(fig. 10.2), waaronder enkele in het oog springende delen: 
een in drie stukken getrokken, vrijwel compleet zaathout 
met verbreed mastspoorgedeelte met daarin het gat voor de 
hieling van de mast, enkele stukken van zwaar uitgevoerde 
leggers en een compleet exemplaar, Dit was voldoende 
aanleiding te veronderstellen dat het een laatmiddeleeuws 
schip van flinke afmetingen betrof. In het dossier was de 
aard van het wrak niet omschreven, er was tot 1982 géén 
verkennend onderzoek uitgevoerd. In overleg met de heer 
Klijnstra kon direct de locatie worden bezocht en het wrak 
afgeprikt. Over een lengte van ca. 17 m en een grootste 
breedte van ca. 5 m werd, ondiep liggend, hout vastge-
steld. In een klein gaatje bij een van de stevens is een pro-
to-steengoedscherf gevonden en kon verder worden vastge-
1. Het wrak lag schuin ten opzichte van de kavelsloot A57/58 met de voorsteven gericht naar het zuidoosten en op ca. 8o m daarvandaan. De 
achtersteven op ca. 90 m, terwijl de afstand tot de scheidingsloot met het erf 143,5 m bedroeg (fig. 10.3 en 10.4), Topografische Kaart, blad Rutten 
15 H, coördinaten 176.300/537.400 met de hoogst liggende delen op ca. 3 m-NAP, Hydrografische Kaart 1921, gemiddeld laagwater. De vindplaats 
bevindt zich op ca. 2 km en vrijwel ten zuiden van de haven van Lemmer.  
steld, dat we waarschijnlijk met het onderwaterschip van 
een groot en zwaar gebouwd vrachtschip, vermoedelijk een 
kogge, te maken hadden die tenminste uit de 14de eeuw 
dateerde.1 De bij het erf liggende stukken scheepshout zijn 
kort daarna overgebracht naar Ketelhaven.
De opgraving vond plaats tussen 3 juni en 21 augustus 
1985. De ondiepe ligging van het wrak was de reden om 
het geheel uit te graven met handgereedschappen. De vaste 
medewerkers van de afdeling Scheepsarcheologie van de 
RIJP werden de eerste week bijgestaan door een door twee 
leerkrachten begeleide groep LTS-leerlingen van de Coper-
nicus Scholengemeenschap uit Dronten (fig. 10.5), daarna 
door vrijwilligers van de Oudheidkundige Vereniging 
10De Rutten-kogge
Fig. 10.1. Overzichtsfoto van achter- naar voorschip met de terugge-
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Fig. 10.3. De vindplaats van de Rutten-kogge. 
Fig. 10.4. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de locatie van de Rutten-kogge.
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Arent thoe Boecop uit Elburg. Aan het veldwerk hebben 
ook twee stagiairs meegewerkt. Een van hen, A. Vos heeft 
een stageverslag geschreven.2 Boven het uit te graven wrak 
zijn aanvankelijk een lengte- en twee dwarsprofieldammen 
uitgespaard en is de bouwvoor uitgegraven in de uitgezette 
vakken. De dwarsprofielen zijn verdiept en getekend (fig. 
10.6 en bijlagen 10.I B en C). De profielen zijn bestudeerd 
door R. Koopstra van de afdeling Bodemkunde van de 
RIJP en tijdens een excursie van de medewerkers van deze 
afdeling toegelicht (fig. 10.7a en b). 
2. Vos 1987.
De lengtedam en de dwarse dam boven het achterschip 
zijn vervolgens verwijderd, waarna het bont gekleurde en 
opvallende bodemoppervlak is geschaafd en het door de 
bulldozer in 1980 verstoorde deel van het schip zichtbaar 
werd (fig. 10.8 en 10.9). Tijdens deze fase is begonnen met 
het tekenen van de overzichtstekening (bijlagen 10.I A en 
10.II A). Nadat de bodemverstoring door het scheepswrak 
en van de omgeving in de opgravingvlakken was ingete-
kend en gefotografeerd zijn de vlakken boven het wrak 
verdiept tot op het scheepshout (fig. 10.10a en b en bijlage 
Fig. 10.5. Het verwijderen van de bouwvoor in de zes opgravingvakken door leerlingen van de Copernicus Scholengemeenschap uit Dronten.
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Fig. 10.8 Overzicht van voor- naar achterschip tijdens de eerste fase van 
het schaven van het bodemoppervlak, het verwijderen van de lengtedam 
en het uitgraven van het door de bulldozer in 1980 verstoorde scheepsge-
deelte. 
Fig. 10.9. Overzicht van de opgraving met het bont gekleurde oppervlak 
waarin tussen het veen de lichtere verstoring door het schip is te zien en 
stukken hout van de verstoring door de bulldozer.
Fig. 10.10a. Overzicht van de opgraving tijdens het vrijgraven van de 
scheepsdelen en ballaststenen.   
Fig. 10.7a. R. Koopstra, afdeling Bodemkunde van de RIJP, licht het 
profiel toe aan zijn collega’s.
Fig. 10.7b.  K. Vlierman geeft uitleg over het wrak.
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Fig. 10.10b. Overzicht van het uitgraven van het wrak, gezien van voor- naar achterschip.
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10.II B) en is de overzichtstekening aangevuld. Langs één 
lange zijde van de opgravingsput zijn bronneringspijpen 
geslagen. Hiermee kon de put tijdens de graafwerkzaam-
heden droog worden gehouden, kon er water worden opge-
pompt om het wrak nat te houden en schoon te maken en 
om de put voor de weekeinden vol te pompen. Tijdens de 
werkzaamheden werden de delen waaraan niet werd ge-
werkt afgedekt met natte jute zakken en landbouwplastic 
om uitdrogen van het hout te voorkomen. 
Nadat de ballaststenen en los liggende scheepsdelen waren 
verwijderd en het wrak geheel schoongemaakt was, zijn er 
foto’s van de situatie gemaakt (fig. 10.11a en b). Vervol-
gens zijn de in 1980 verwijderde inhouten, het zaathout en 
de kattesporen zoveel als mogelijk op hun oorspronkelijke 
bevestigingsplaatsen teruggelegd (fig. 10.1 en 10.12). 
Hierna zijn de lengte- en dwarsdoorsneden opgemeten en 
getekend (bijlagen 6.II C en D) en zijn vanuit een hoog-
werker door de Meetkundige Dienst uit Delft stereo-foto-  
grammetrische opnamen gemaakt. Vervolgens zijn de 
inhouten verwijderd en is de huid van het onderwaterschip 
gedocumenteerd en als laatste de kielplank en stevenhaken. 
Alle scheepsdelen zijn naar Ketelhaven overgebracht. In 
het wrak zijn verschillende vondsten aangetroffen. Ze wor-
den in § 10.5 beschreven. Het veldonderzoek trok flinke 
belangstelling van de regionale en landelijke pers en de 
NCRV besteedde in haar programma ‘Achter het Nieuws’ 
op 12 juli 1985 aandacht aan de opgraving. Als gevolg van 
deze belangstelling werd de opgraving regelmatig door be-
langstellenden bezocht. Tijdens het Glavimans Symposion 
1985 over scheepsarcheologisch onderzoek in Nederland 
en in het jaarverslag van de onderafdeling Scheepsarcheo-
logie 1985 is kort aandacht besteed aan de opgraving van 
het vlak van de Rutten-kogge.3 De steengoedvondsten zijn 
behandeld in een overzicht van gevonden steengoed uit in 
Nederland opgegraven scheepswrakken.4
10.1.2 Geologie en stratigrafie             
Het bovenaanzicht van de opgravingsput en de dwarspro-
fielen (bijlagen 10.I A, B en C) laten zien dat zich rond het 
wrak nog delen van het holocene veenpakket bevonden. 
Het schip is door dit veen heen gezakt en heeft zich tot 
ongeveer 50 cm diep in het pleistocene zand gewerkt. Pas 
nadat de (meeste) scheepsdelen boven het onderwaterschip 
waren verdwenen kon in het resterende wrak sedimentatie 
plaatsvinden. Op het vlak van het vaartuig is dat voorna-
melijk verslagen veen, afgewisseld door zandige lagen met 
verslagen veenbandjes. Dit materiaal is afkomstig uit de 
directe omgeving. Op een hoger niveau is op enkele plaat-
sen een Almere-kleilaag afgezet. Aan de zuidwestkant van 
het wrak is goed te zien dat de daar nog aanwezige stukken 
veen en de zand-/kleilagen in de door het schip veroorzaak-
te verspoelingskuil zijn aangetast en op sommige plaatsen 
3.  Oosting 1987b, 57-63.
4.  Vlierman 2010, 192-2.4.
verdwenen. Deze ‘gaten’ in het veen en het Almere-sedi-
mentatiepakket zijn opgevuld met een zandige Zuiderzee-
afzetting, doorspekt met schelpen. Dit kan betekenen dat 
het veen aan de westzijde van het wrak pas sinds de 17de 
eeuw grotendeels is opgeruimd. De Almere-sedimenta-
tielagen tussen de veeneilandjes aan de noordwestzijde van 
het wrak toonden een duidelijk (sterk) stroompatroon van-
uit het zuiden. Het, als gevolg van de nabije kust, on
Fig. 10.11b. Idem, gezien van achter- naar voorschip. 
Fig. 10.11a. Overzicht, gezien van voor- naar achterschip. Het onder-
waterschip en de plaats van de in 1980 met een bulldozer verwijderde 
inhouten.
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Fig. 10.12. Overzicht van achter- naar voorschip met de teruggeplaatste inhouten, zaathout en kattesporen. 
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volledige sedimentatiepakket levert voor de datering van 
het zinken van het schip geen andere informatie dan dat 
dit vóór ca. 1600 moet hebben plaatsgevonden.
10.1.3 De verdeling land en water en middeleeuwse 
bewoning 
Wiggers schrijft over de verdeling van land en water in het 
Noordoostpoldergebied, dat het land zich in de 9de eeuw 
ten zuiden van het huidige Lemmer uitstrekte (tenminste 
2-3 km).5 Het gebied ten westen daarvan reikte nog zeker 
meer dan 1 km zuidelijker en de kustlijn strekte zich op 
ongeveer 2 km oostelijk van Lemmer naar het zuiden uit 
5.  Wiggers 1955, 191-195 en fig. 108.
tot het huidige Emmeloord. De vindplaats van de kogge 
ligt in het gebied dat in de 9de eeuw en waarschijnlijk tot 
ver in de 12de eeuw nog land was. Het vaartuig is vermoe-
delijk in de nabijheid van de monding van de veengeul 
gestrand waaraan het middeleeuwse Lemmer lag. Op enke-
le plaatsen op dit oorspronkelijke land zijn middeleeuwse 
scherven gevonden. Dit was het geval op ca. 1,5-2 km ten 
westen van de vindplaats van de kogge, in de K-sectie op 
5,5-6,5 km ten zuidoosten daarvan, op ca. 8 km ten zuiden 
van het wrak en iets ten noordoosten van het huidige dorp 
Espel (fig. 10.13). Het klei-op-veenland was waarschijnlijk 
pas vanaf de 9de eeuw bewoonbaar. De afbraak van het be-
woonde landschap in de Noordoostpolder begon plaatselijk 
Fig. 10.13. De verdeling van land en water in de 9de (tot in de tweede helft van de 12de eeuw) in de Noordoostpolerd, de vindplaatsen van laatmiddel-
eeuwse scherven, de kastelen van Kuinre en Vollenhove en de locaties van de Rutten-kogge (1) gestrand rond ca. 1300, van de Kuinre-kogge (2) afgedankt 
rond ca. 1400, van de Marknesse-kogge (3) vergaan rond ca. 1375, van de Kraggenburg-kogge (4) vergaan tussen ca. 1320-1335 en van de Ens-kogge (5) 



























reeds vóór het begin van de 13de eeuw. Het is niet duide-
lijk om wat voor scherven het precies gaat bij de vondsten 
ten westen van Lemmer (A-sectie). In de K-sectie betreft 
het hoofdzakelijk 15de-/16de-eeuws materiaal, rond (de 
burchten van) Kuinre 12de-15de-eeuws materiaal en uit de 
C-sectie in de omgeving van Espel zijn 11de-13de-eeuwse 
scherven afkomstig. Dit geldt ook voor de vondsten aan 
de noordoostkant van Schokland, terwijl vooral 13de-
/14de-eeuws schervenmateriaal aan de zuidwestkant van 
het eiland is gevonden. Het (betrekkelijk) geringe aantal 
vondsten geeft geen aanleiding te veronderstellen dat het 
bij deze vindplaatsen om (grote) nederzettingen gaat. De 
met zekerheid dichtst bijzijnde middeleeuwse nederzetting 
was Lemmer. Lemmer wordt in historische bronnen reeds 
in 1228 en 1236 genoemd. Het aangrenzende deel van de 
Zuiderzee was goed bevaarbaar, waardoor Lemmer (later) 
een belangrijke Friese haven voor de binnenvaart/het trans-
port over de Zuiderzee werd.6      
10.1.4 Conditie en wrakvorming
De in 1982 naast het erf aangetroffen scheepsdelen hadden 
twee jaar in weer en wind gelegen en zijn als gevolg daar-
van ongecontroleerd gedroogd. Dankzij de zeer goede kwa-
liteit van het hout waren de buitenkanten van de meeste 
stukken nauwelijks beschadigd. Sommige waren enigszins 
vervormd. De grootste schade aan de stukken was veroor-
zaakt door de bulldozer. Ondanks de geringe diepte onder 
het maaiveld verkeerde het nog in situ liggende onderwa-
terschip eveneens in een uitstekende conditie. De aanwe-
zigheid van een nog gesloten holoceen veenpakket aan de 
zuidoost en oostkant van het wrak en ‘veeneilandjes’ aan de 
zuidwest tot noordzijde veronderstellen, dat dit vaste veen 
ten tijde van het vergaan van het schip aaneengesloten en 
hoger moet zijn geweest. Met andere woorden de zee was 
ter plaatse ondieper en het vaartuig moet aanvankelijk over 
de veenbodem heen zijn gedreven/geschuurd totdat het 
vast kwam te zitten. Het lijkt daarom erg aannemelijk dat 
het niet om het zinken van het vaartuig gaat, maar dat het 
tegen of kort bij de toenmalige kust is gestrand. 
Afgaand op de gereconstrueerde hoogte (§ 10.2 en bijlage 
10.III A) en de diepte -NAP (ca. 3 m) mag worden veronder- 
steld dat het schip aanvankelijk bij laagwater enkele meters 
boven water stak. De solide constructie en zware uitvoering 
van de scheepsdelen veronderstellen verder dat het niet 
zo snel uit verband zal zijn geraakt door golfslag. Daar-
naast lijkt het erg aannemelijk, dat zowel de boven water 
uitstekende delen als de onder water bereikbare, door de 
bewoners uit de omgeving (Lenna= Lemmer) zullen zijn 
verwijderd. De meeste stukken zijn namelijk zeer geschikt 
om als bouwhout te dienen, andere zullen als brandhout 
zijn verzameld. Hiermee zou het ontbreken van vrijwel 
alle scheepsdelen boven de kimmen zijn verklaard. 
6. Van der Aa 1846, zevende deel, 181 e.v.
Waarschijnlijk heeft dit betrekkelijk kort na de stranding 
plaatsgevonden en is het resterende wrak daarna door Al-
mere-sedimentatiemateriaal ingebed en afgedekt. Vervol-
gens zal geleidelijk aan het vermoedelijk toen nog hoger 
aanwezige veen zijn geërodeerd. Het aangetroffen wrak is 
waarschijnlijk daarna vrijwel onberoerd gebleven tot de 
ontdekking en latere opgraving.
10.2 Het schip
Bij het beschrijven en tekenen van de reconstructie hebben 
de gegevens van het basiswrak en die van de andere grote 
koggen als informatie- en vergelijkingsbron gediend. 
10.2.1 Documentatie en reconstructie
Documentatie
Reeds eerder is vermeld dat van de situatie in situ een over-
zichtstekening is gemaakt (bijlagen 10.I A en 10.II A). 
Ook zijn dwarsprofielen over het achter- en voorschip gete-
kend (fig. 10.6 en bijlagen 10.I B en C). Nadat de in 1980 
verwijderde inhouten grotendeels op hun oorspronkelijke 
plaats waren teruggelegd zijn een lengte- en veertien 
dwarsdoorsneden opgemeten en getekend. Voor de laatste 
is een meetbalk gebruikt (fig. 10.14). De lengtedoorsnede 
is opgemeten met behulp van een gewaterpast hoofdlint 
en een verticale meetstok met waterpas. Aan de hand van 
de overzichtstekening (bijlage 10.I A) zijn verschillende 
schetsen gemaakt, waarop het spantenpatroon plus zaat-
hout, de huid en allerlei details zijn weergegeven. In het 
stagerapport van A. Vos zijn de waargenomen zaken en 
bijzonderheden beschreven. Alle onderdelen van het wrak 
zijn genummerd en na het veldonderzoek overgebracht 
naar de werkplaats in Ketelhaven waar ze in 1986 op 
schaal 1:10 zijn getekend. Tijdens het veldonderzoek zijn 
verschillende zwart/wit foto’s, dia’s en fotogrammetrische 
opnamen gemaakt. 
Reconstructie
Het zo goed als geheel ontbreken van onderdelen boven de 
kimgangen maakt het feitelijk onmogelijk een volledige 
rompreconstructie te maken. Het overzicht van de in situ 
aangetroffen situatie en de in het veld getekende dwars-
doorsneden (bijlagen 10.I A en 10.II C en D) tonen hoe 
het verstoorde onderwaterschip is aangetroffen. Een aantal 
los boven het wrak gevonden spantdelen kon door vervor-
ming niet in het veld worden teruggeplaatst en ontbreken 
op bijvoorbeeld fig. 10.12. Bij de reconstructie op papier 
zijn als eerste een aantal velddoorsneden (de meest com-
plete) getekend en vervolgens het bovenaanzicht met alle 
teruggeplaatste en teruggevonden delen van de inhouten. 
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De in het veld getekende lengtedoorsnede is aangevuld 
met de aangetroffen delen van de inhouten en de huidplan-
ken van de gereconstrueerde bakboordzijde (bijlagen 10.III 
C, 10.II B en 10.I C). Dankzij met name het aantreffen 
van de complete onderste oplanger van spant 23 aan de 
bakboordzijde (j op de bijlagen 10.I A en 10.II A) kon 
inzicht worden verkregen over het gangenpatroon en de 
breedtes van de planken boven de kimgang tot een hoogte 
van ca. 1,8 m boven de kiellijn en kon de helling van de 
zijde worden bepaald. De schuin oplopende, rechte boven-
kant van de oplanger veronderstelt dat daarop een door de 
huid stekende dwarsbalk heeft gelegen. In de Doel I-kogge 
(hoofdstuk 20, fig. 20.23a en b) is een vergelijkbare oplan-
ger/constructie aangetroffen. 
Het inspringen van de binnenkant van de oplanger ter 
hoogte van gang E veronderstelt dat daarop een dwars-
verbinding heeft gelegen. Om een indruk te krijgen van 
de vermoedelijke afmetingen en vorm van het schip is op 
grond van vergelijking met de bij andere grote koggen 
aangetroffen constructies een hypothetische reconstructie 
tot boven toe gemaakt van de dwarsdoorsnede bij spant 23 
(bijlage 10.III C). Daarbij is aangenomen dat inderdaad op 
de kop van de reeds genoemde oplanger een door de huid 
stekende dwarsbalk heeft gerust. De hoogte van deze balk 
ten opzichte van de kiellijn is lager dan die bij andere gro-
te koggen. Afgaand op de lengte van de kiel plus stevenha-
ken, de valling van de stevens en de breedte over het boord 
bij spant 23 hebben we zonder enige twijfel te maken met 
een vaartuig dat groter was dan de Nijkerk II-, de Doel I- 
en de Bremen-kogge. Het vaartuig is, rekening houdend 
met de zwaarte van de uitvoering, zeker ook hoger geweest 
dan deze schepen. 
Het lijkt daarom erg aannemelijk dat de Rutten-kogge 
twee lagen van door de huid stekende dwarsbalken heeft 
gehad. Op de reeds genoemde vermoedelijke dwarsverbin-
ding ter hoogte van gang E heeft zeer waarschijnlijk een 
vloer gelegen. Los aangetroffen stukken plank van naald-
hout (onder andere K op de bijlagen 10.I A en 10.II A) 
hebben daar hoogst waarschijnlijk deel vanuit gemaakt. In 
de hypothetische doorsnede van spant 23 is weergegeven 
hoe de constructie uitgevoerd kan zijn geweest. Het bo-
venaanzicht (bijlage 10.II B) is aangevuld met het in door-
snede 23 aangegeven aantal vermoedelijke gangen van de 
zijden. Ook is een buitenaanzicht getekend van de stuur-
boordzijde met stevens en de veronderstelde twee lagen 
door de huid stekende dwarsbalken en de plaatsen van de 
dwarsverbindingen van de vermoedelijke vloer.
10.2.2 Constructie en indeling van de romp
Kielplank               
De kielplank is 7,12 m lang en uitgevoerd met twee 
schuine liplassen met een respectievelijke lengte van ca. 
50 cm (achter) en ca. 60 cm (voor), de verbindingen met 
de stevenhaken. De totale lengte van de kielplank plus 
stevenhaken is ca. 15,6 m geweest (bijlage 10.II C). Aan 
de achterkant is de plank 42 cm breed, in het midden 50 
en aan de voorkant 40 cm. De dikte bedraagt achter 15 en 
voor 16 cm. De doorsnede is over het grootste deel van de 
lengte vrijwel rechthoekig, naar de stevens toe iets trapezi-
umvormig met de kleinste breedte onder. De kielplank is 
op de lassen met vier rijen spijkers, twee van vier en twee 
van drie stuks, aan de achter- en voorstevenhaak bevestigd. 
In beide situaties twee rijen van buiten naar binnen en 
twee rijen andersom. De punten van de spijkers zijn twee 
keer omgeslagen en teruggedreven in het hout.
Achterstevenhaak
Het kielgedeelte van de achterstevenhaak zal (inclusief de 
las) ca. 5,6 m lang zijn geweest. Het achtereinde was door 
het leggen van de drainagebuis in 1952 beschadigd, waar-
door de exacte lengte niet meer kan worden bepaald (fig. 
10.15 en bijlage 10.II C). De breedte bij de las is 42 cm en 
bij de achterkant ca. 16 cm. In doorsnede heeft het kielge-
deelte van las naar achterkant een steeds scherpere trapezi-
umvorm met de kleinste breedte onder. Vanaf de las naar 
achteren loopt de dikte van 15 cm over een lengte van 3,85 
m op tot 18 cm. Hierna volgt een holle lijn omhoog tot op 
een afstand van 4,05 m vanaf de las een dikte van 30 cm is 
bereikt. Het hierna volgende deel heeft een rechte bovenlijn 
die doorloopt tot het begin van het stevengedeelte en is daar 
40 cm dik of hoog. In de zijkanten van dit hoge kielgedeelte 
van de haak zijn 5 cm diepe sponningen gehakt, waarin de 
zandstroken waren gespijkerd. Het stevengedeelte van de 
Fig. 10.14. Het opmeten met de meetbalk en tekenen van de dwarsdoor-
sneden door de twee stagiares J. Cupido en A.Vos.
Fig. 10.15. De achterstevenhaak, een deel van de kielplank, de schuine 
liplasverbinding en het gesinteld mosbreeuwsel in de naad tussen de 
stevenhaak en de zandstrook. 
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haak ontbreekt, zodat niet kan worden vastgesteld hoe hoog 
dit boven de kiellijn heeft uitgestoken. Waarschijnlijk tus-
sen 1 en 1,5 m. De sponningen voor het bevestigen van de 
einden van de zandstroken en van de twee volgende gangen 
liepen zeer waarschijnlijk door in het stevendeel.
Achterstevenbalk
Op de stevenhaak heeft ongetwijfeld een stevenbalk ge-
staan die daaraan met een schuine las was verbonden. Van 
deze balk is niets gevonden. De valling is vermoedelijk ca. 
117º geweest.
Buitensteven achter
De kogge heeft achter vrijwel zeker een buitensteven ge-
had. Op de bijlagen 10.II C en 10.III A is weergegeven 
hoe de gehele achterstevenconstructie eruit gezien kan 
hebben. Op de stevenhaak, stevenbalk en buitensteven wa-
ren een aantal vingerlingen bevestigd voor het ophangen 
van het roer. Van de buitensteven en de vingerlingen is 
eveneens niets gevonden. Eventueel kunnen enkele gevon-
den stukken ijzercorrosie van de laatste zijn.
Roer
De Rutten-kogge werd zonder twijfel bestuurd met een 
stevenroer.
Voorstevenhaak
Het kielgedeelte van de voorstevenhaak is inclusief de 
las 4,05 m lang. Van het stevendeel was nog een deel 
voorhanden, terwijl enkele los aangetroffen stukken in 
de reconstructie konden worden verwerkt. Hoe hoog dit 
stevendeel precies boven de kiellijn uitstak kon, net als bij 
de achterstevenhaak, niet worden bepaald. Waarschijnlijk 
was dit ongeveer 1,7 m (bijlage 10.II C). Vooraan is aan 
de onderkant van de stevenhaak over een lengte van ca. 
0,9 m oudtijds een ca. 12 cm dik stuk afgezaagd en ver-
vangen door een langgerekt driehoekig stuk dat met een 
schuine las en twee ijzeren strippen aan de stevenhaak was 
vastgemaakt. Aanvankelijk is de kiellijn van de complete 
stevenhaak vrijwel zeker recht geweest en beschadigd. Bij 
het vervangen is rekening gehouden met het bijvoorbeeld 
aanlanden op een zandige kust en heeft men, getuige de 
doorlopende ijzeren strippen, de onderlijn naar voren toe 
laten oplopen (fig. 10.16a en b en bijlage 10.II C). In het 
onderste stuk van het stevengedeelte van de haak en in de 
buitensteven waren eveneens op enkele plaatsen slechte 
stukken weggehakt en vervangen door nieuwe stukken. 
Aangenomen mag worden dat de voorstevenconstructie 
tijdens het in gebruik zijn van het vaartuig tenminste een 
keer behoorlijk is beschadigd en daarna gerepareerd.
Voorstevenbalk
Op de stevenhaak heeft, verbonden door een schuine las, 
een stevenbalk gestaan. Hiervan is niets teruggevonden. In 
de reconstructie heeft de steven een valling van 119º.
Fig. 10.16a. De stuurboordzijde van de stevenhaak voor met de zand-
strook en daarachter de vlakgangen van de bakboordzijde  en de reparatie 
in de stevenhaak; b. Idem. 
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Buitensteven voor
Ook voor heeft de kogge een buitensteven gehad. Een 
klein deel daarvan is in situ aangetroffen. Zoals hiervoor 
bij de stevenhaak reeds beschreven, was ook het onderste 
deel van de buitensteven gerepareerd met enkele ingezette 
stukken. Op bijlage 10.III A is weergegeven hoe de gehele 
stevenconstructie er uit gezien kan hebben.
Vlak en zijden
Het vaartuig was aan beide zijden van de kielplank zeer 
waarschijnlijk opgebouwd uit zestien gangen (A t/m P). 
Voor het vlak zijn planken gebruikt met een breedte van 
50 cm of meer. In de zijden, voor zover dat kon worden 
vastgesteld, waren ze smaller. Bij de reconstructie is er 
vanuit gegaan dat de huidplanken waar de dwarsbalken 
door staken mogelijk iets dikker en breder zijn geweest 
dan de andere planken van de zijden. De planken van elke 
gang zijn met lange, schuine lassen (1,1-1,35 m) aan el-
kaar bevestigd. De einden van de elkaar overlappende de-
len zijn 4-5 cm dik en staken boven, respectievelijk onder 
de huid uit (fig. 10.17). De op elkaar liggende plankein-
den waren op de meeste plaatsen daardoor samen 10-12 cm 
dik. Ze waren in principe met vier rijen spijkers aan elkaar 
bevestigd, soms met drie. Twee rijen van vijf of zes en twee 
rijen van vier of vijf stuks. Telkens is een rij van vijf of zes 
en een rij van vier of vijf spijkers van binnen naar buiten 
en andersom aangebracht. De spijkerpunten staken door de 
planken heen, zijn tweemaal omgeslagen en teruggedreven 
in het hout.
Vlak
Het vlak is opgebouwd uit de kielplank en aan weerszijde 
daarvan vier gangen (A t/m D). De zandstroken of A-gan-
gen zijn volledig bewaard gebleven. Van de B- t/m D-gan-
gen ontbreken stukken bij de stevens (fig. 10.18a en b). De 
eerste drie gangen zijn uit twee planken samengesteld. De 
D-gang aan bakboord heeft bij de achtersteven een derde, 
korte plank (ca. 1,2 m lang). De planken zijn volgens het 
‘broeder en zusterpatroon’ aangebracht, de lassen bevinden 
zich in de vergelijkbare gangen aan stuur- en bakboord 
vrijwel op dezelfde plaats. De zandstroken zijn karveel te-
gen de kielplank geplaatst. Op de naden met de B-gangen 
Fig. 10.17. Overzicht van het vlak van de Rutten-kogge met de boven 
de huid uitstekende plankeinden bij de lassen. Gezien van voor- naar 
achterschip.
Fig. 10.18a. Overzicht van het vlak in het achterschip. op de voorgrond 
de las tussen de achterstevenhaak en de kielplank en de lassen in de zand-
stroken of A-gangen; b. Overzicht van het vlak in het voorschip met het 
oplopende deel van de voorstevenhaak en de las tussen de voorstevenhaak 
en de kielplank.  
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zijn ze achter en voor iets afgeschuind, waardoor het lijkt 
dat ze daaraan overnaads zijn verbonden. Hetzelfde is met 
de onderkant van de B-gangen gedaan. Deze afgeschuinde 
vlakjes zijn niet met spijkers aan elkaar bevestigd en er is 
ook geen gesinteld mosbreeuwsel op de naad aangebracht. 
De B-, C- en D-gangen zijn eveneens karveel tegen elkaar 
geplaatst met dien verstande, dat ze van ongeveer spant 8 
naar de achtersteven toe en van spant 22 naar de voorste-
ven, breder zijn gelaten en met de onderliggende plank 
overnaads zijn verbonden. Voor de gangen van het vlak 
zijn tot 10 m lange planken gebruikt. De grootste breedte 
van de B-gang is zelfs meer dan 60 cm, terwijl de dikte 
van de zandstroken op sommige plaatsen 8 cm meet. De 
andere aangetroffen planken zijn in het algemeen 5-7 cm 
dik. De plankeinden zijn in de sponningen in de steven-
haken gespijkerd, terwijl de overnaadse verbindingen met 
spijkers zijn uitgevoerd, die tweemaal zijn omgeslagen en 
teruggedreven in het hout. De onderlinge verbinding van 
de planken bestond daarnaast alleen uit de gespijkerde 
lassen en de op het vlak gepende leggers en wrangen.
Zijden
Van de zijden zijn slechts enkele stukken van de kim- of 
E-gangen aangetroffen. De overige gangen tot boven 
toe ontbraken volledig. Dankzij het wel aantreffen van 
enkele oplangers, met name het onderste exemplaar van 
spant 23 aan bakboord, kan iets over de breedte van de 
gangen worden gezegd. Dit is voor de E- t/m H-gangen 
respectievelijk 35, 26, 23 en 40 cm. Bij de hypothetische 
reconstructie van spant 23 is er vanuit gegaan dat zich 
deze variërende plankbreedtes tot boven toe doorzetten. 
De enige aangetroffen las in de stukken E-gang aan stuur-
boord veronderstelt dat deze gang uit drie planken was 
samengesteld. Afgaand op de totale lengte van de F- t/m 
P-gangen mag worden verondersteld dat die ook tenminste 
uit drie planken bestonden. Vanaf de bovenkant van gang 
D zijn alle planken van de achter- tot de voorsteven volle-
dig overnaads aan elkaar bevestigd geweest. Het land was 
overal waarschijnlijk ca. 6 cm breed. In de gereconstrueer-
de doorsnede van spant 23 bedraagt de helling van de zijde 
boven de onderste dwarsbalk ca. 104º.
Breeuwmethode en de vorm van de karveelnaden; 
gesinteld mosbreeuwsel
De plankranden van de karveel tegen elkaar geplaatste 
vlakgangen zijn gedeeltelijk afgeschuind, waardoor aan 
de onderkant een driehoekige naad ontstond van ongeveer 
2 cm breed en 3 cm diep. Deze naden zijn van buitenaf 
opgevuld met strengen mos en afgedekt met ongeveer 2 
cm brede, 0,5 cm dikke en in doorsnede ovaal gesneden 
moslatten van spanen eikenhout. Deze spanen zijn op hun 
beurt vastgezet met smeedijzeren sintels (gesinteld mos-
breeuwsel; fig. 10.19). Aan de binnenkant van het schip 
Fig. 10.19. Gesinteld mosbreeuwsel in de overnaadse naad tussen de D- 
en E-gang aan stuurboord in het middenschip. 
Fig. 10.20. De manier van aanbrengen van het gesinteld mosbreeuwsel 
in de driehoekige openingen van de karveelnaden van het vlak (A), in de 
driehoekige naden van de overnaads tegen elkaar bevestigde huidgangen 
aan de binnenkant en tegen de buitenkant (B) en tegen de plankeinden bij 





sloten de planken tegen elkaar. Daar waar aan de binnen-
kant bij de planken met overnaadse bevestiging gesin-
teld mosbreeuwsel was aangebracht, is vooraf de boven-/
buitenkant afgeschuind waardoor een driehoekige naad 
tussen deze plank en het daarboven bevestigde exemplaar 
ontstond. Deze naden zijn ongeveer 2 cm breed en 2,5 cm 
diep. Aan de buitenkant zijn de naden van de overnaads 
tegen elkaar geplaatste planken ook met gesinteld mos-
breeuwsel dichtgemaakt. Hiertoe is echter geen driehoe-
kige opening gemaakt, maar zijn de strengen mos in de 
hoek tussen de overlappende, 4-5 cm dikke bovenste plank 
en de plank daaronder aangebracht en met moslatten en 
sintels vastgezet. De plankeinden bij de lassen zijn aan de 
buitenkant op dezelfde manier afgedicht (fig. 10.20). Ver-
der zijn enkele scheuren in de planken aan de buitenkant 
met gesinteld mosbreeuwsel gerepareerd (bijlage 10.III 
B). De in het vaartuig toegepaste sintels zijn van het type 
C1/2/(D) en D(1). Deze modellen waren in gebruik in het 
tweede en derde kwart van de 13de eeuw.7
Determinatie en pollenonderzoek
Als breeuwsel is voor de Rutten-kogge zuiver veenmos 
(Sphagnum) gebruikt. Het op pollen onderzochte monster 
bleek voor 60% afkomstig van bomen en voor 40% van 
kruiden. Het mos moet zijn verzameld in voedselrijke om-
standigheden. Vermoedelijk een verstoord gebied met een 
veentje, akkers en een eikenbos met beuk en haagbeuk (zie 
voor gedetailleerde beschrijving van de pollen appendix).8
Spanten: leggers, wrangen en oplangers
De scheepsromp wordt in de eerste plaats in vorm gehou-
den en versterkt door de spanten (fig. 10.21 en bijlagen 
10.II B en 10.III C). Tussen het begin van de stevendelen 
van de achter- en voorstevenhaak zijn dat dertig stuks 
(spant 0 t/m 29). Hoeveel spanten er precies in de romp 
waren aangebracht kan niet met zekerheid worden gezegd. 
Waarschijnlijk waren op de achterstevenbalk vijf stuks 
aangebracht (spant -1 t/m -5) en op de voorstevenbalk 
zeven (spant 30 t/m 36), wat het totaal op twee en veertig 
stuks brengt. Opvallend is het ontbreken van de wrang 
van spant 26, direct voor het hoger wordende kieldeel van 
de voorstevenhaak. Pennen in de huidgangen geven aan 
dat spant 26 wel ‘oplangers’ in de zijden had. Dit is ook 
vastgesteld bij de Nijkerk II-kogge, waar dat daarnaast 
ook bij de achterstevenhaak het geval was (bijlage 6.V A). 
In § 10.2.2 wordt hierop teruggekomen. Met uitzondering 
van de wrangen van de spanten 1 en 2, zijn de wrangen 
en leggers van de spanten 0 t/m 29 alle aangetroffen bij 
het veldonderzoek. Het zijn 22-30 cm brede en hoge of 
dikke inhouten. Bij het merendeel van deze wrangen en 
leggers bevinden zich de lassen met de onderste oplangers 
op vrijwel dezelfde plaats aan stuur- en bakboord (spanten 
3 t/m 10, 17, 19 en 20 t/m 29). Van de spanten 11, 12, 13 
en 15 kan dat niet met zekerheid worden gezegd, omdat 
7.  Vlierman 1996a, 74-36.
8.  Mook-Kamps, 1997-6; Cappers et al. 2000.
daarvan delen ontbreken. De leggers van de spanten 14, 
16 en 18 lopen (als enige?) aan de stuurboordzijde door tot 
boven gang F, terwijl ze aan de bakboordzijde boven gang 
D eindigen.
De inhouten waren aan de onderzijde voorzien van logga-
ten. Bij de scherpste wrangen in het achter- en voorschip 
één boven een van de naden tussen de stevenhaak en de 
zandstrook. Bij de iets bredere wrangen twee stuks, boven 
beide naden tussen de stevenhaak/kielplank en de zand-
stroken. Vervolgens vier stuks boven deze naden en boven 
het midden van de zandstroken. Bij de langste leggers 
zijn zes loggaten aangebracht; twee boven de naden tus-
sen de kielplank en de zandstroken, twee boven de B- en 
twee boven de C-gangen. Over de oplangers op de leggers 
en wrangen kan niet veel worden gezegd. De oplanger 
van spant 23 aan de bakboordzijde is de enige die onbe-
schadigd is teruggevonden. Hij was met een schuine las 
op de wrang geplaatst en had een schuin staande, rechte 
bovenkant (bijlage 10.III C). De onderste oplangers onder 
de andere door de huid stekende dwarsbalken waren zeer 
waarschijnlijk ook zo uitgevoerd. De andere hebben onge-
twijfeld aan de bovenkant een schuine las gehad, waarmee 
ze met de daarboven aangebrachte tweede oplanger waren 
verbonden. Het lijkt aannemelijk dat de spanten tussen de 
dwarsbalken aan weerszijden drie oplangers hebben geteld. 
Op enkele plaatsen in het middenschip misschien twee. 
De vrijwel horizontale lassen van de wrang van spant 25 
veronderstellen dat daarop een dwarsverbinding (DV 8, 
bijlage 10.III A) gelegen kan hebben, die aan één kant in 
een knievorm tevens de eerste oplanger vormde, terwijl te-
gen de andere zijde op deze dwarsverbinding een oplanger 
was geplaatst. Een constructievorm die ook bij de Nijkerk 
I- en bij de Doel I-kogge is aangetroffen (hoofdstuk 8, fig. 
Fig. 10.21. De wrangen en leggers in het onderwaterschip, gezien van 
achter- naar voorschip.
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8.14a en 8.35a en b en hoofdstuk 20, fig. 20.20a en b). De 
bovenkant van wrang 25 steekt net als de inkeping in de 
onderste oplanger van spant 23 een meter boven de kiellijn 
uit. Op de andere plaatsen, waar op bijlage 10.III A dwars-
verbindingen staan aangegeven, kan dit ook het geval zijn 
geweest. Op de onderste door de huid stekende dwars-
balken waren in plaats van oplangers zeer waarschijnlijk 
knieën aangebracht die tevens de hoogste rij dwarsbalken 
droegen. De knieën daarop hielden de boorden in vorm. 
De wrangen, leggers en oplangers zijn in principe met tel-
kens twee houten pennen (Ø 3-3,5 cm) per plankbreedte 
aan de huid vastgemaakt. Of de pennen in de knieën ook 
deze diameter hadden is niet te zeggen, zeer waarschijnlijk 
waren die iets dikker. De wrangen van spant 2 tot de bo-
venkant van de achtersteven en die vanaf spant 27 tot de 
bovenkant van de voorsteven waren niet op de stevenhaken 
en -balken gepend.
Zaathout met mastspoorgedeelte
Boven het kieldeel van de achterstevenhaak en de kielplank 
is op de bovenkant van de wrangen en leggers (van spant 5 
t/m 23) een zaathout of binnenkiel aangebracht (fig. 10.1 
en 10.21 en bijlagen 10.II B en C). Het is een belangrijk 
constructiedeel voor de vormstijfheid van het vlak. Achter-
aan is het zaathout 10 cm breed en achter spant 6 20 cm 
hoog. Over een lengte van 5,55 m wordt de breedte gelei-
delijk groter tot het boven de voorkant van spant 16 20 cm 
meet en voor dat spant een hoogte van 23 cm. Direct voor 
spant 16 begint het bredere (48 cm) geïntegreerde mast-
spoorgedeelte dat over een lengte van 1,75 m naar voren 
loopt tot de achterkant van spant 20. Het mastspoorgedeel-
te is 30 cm hoog en loopt met afgeschuinde hoeken in het 
achterste en voorste deel van het zaathout over. Het voorste 
deel is bij spant 20 23 cm breed en loopt over een lengte 
van 1,8 m tot boven spant 23, waar het nog 12 cm breed is. 
De hoogte van het gehele voorste stuk is 22 cm. Daar waar 
nodig is de onderkant van het zaathout ter plaatse van de 
spanten ingehakt, zodat het tot 4 cm diep tussen de span-
ten valt. De totale lengte van het zaathout is 9,1 m. 
Boven de spanten 17 en 18 bevindt zich in de bovenkant 
van het brede mastspoorgedeelte een rechthoekig gat van 
78x27 cm. De voorste 64 cm is tot een diepte van 13 cm 
uitgehakt, de resterende lengte is slechts 7-8 cm diep. 
In het diepste deel is ruw een kruis uitgestoken met in 
het midden een waterloosgat (fig. 10.22). Het gat van 
64x27x13 cm is de feitelijke standplaats van de mast. De 
betekenis van het ondiepere deel is niet duidelijk. Direct 
tegen de achterkant van dit deel van het gat is in het mid-
den en boven spant 17 een rechthoekig gaatje van 6x12x7 
Fig. 10.22. Het mastspoorgedeelte van het zaathout met het gat voor de hieling van de mast, de kattesporen op de spanten 17 t/m 19 en het voorschip 
met wegergangen en inhouten.
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cm gehakt. Hierin heeft hoogst waarschijnlijk een houten 
balkje gestaan dat de door de huid stekende dwarsbalk 
(DB 3) in het midden ondersteunde. Direct achter dit gat 
is een rechthoekig gaatje van 6x8x1,5 cm gehakt. Moge-
lijk de standplaats van een balkje dat de bovenste dwars-
balk (DB 8) ondersteunde. Boven spant 15 bevindt zich 
een vergelijkbaar gaatje. De laatste twee gaatjes kunnen 
echter ook en misschien eerder, een relatie hebben gehad 
met de horizontaal aangebrachte pennen in de achterkant 
van het kattenspoor aan de bakboordzijde op spant 18 en 
met de daarin in de bovenkant gehakte schuine sponning 
bij de kim. Een vergelijkbare sponning was waarschijnlijk 
ook in het kattespoor aan stuurboord gehakt (fig. 10.23 
en bijlagen 10.II B en 10.III C). Hierop wordt in § 10.3.1 
teruggekomen. Het zaathout is met één houten pen per 
spant vastgezet, het bredere mastspoorgedeelte met twee 
stuks (Ø 3-3,5 cm). De pennen lopen van de bovenkant 
van het zaathout tot de onderkant van de kielplank. Alleen 
de voorste pen is blind en schuin tot in spant 23 geslagen. 
Het zaathout is in vier stukken getrokken en daardoor nogal 
beschadigd. Het voorste stukje zat nog min of meer op de 
oorspronkelijke plaats.
Kattesporen
Om de zijwaardse druk van de mast met het zeil op te 
vangen is het mastspoorgedeelte van het zaathout versterkt 
door op de leggers van de spanten 17, 18 en 19 zes katte- 
sporen aan te brengen, drie aan elke kant. Ze steunen te-
gen het dikke mastspoorgedeelte en zijn aan de onderkant 
op twee plaatsen ingehakt om over de wegergangen boven 
het vlak te passen. De einden van de kattesporen liepen 
tot net op de (ontbrekende) kimwegergangen. Ze zijn met 
3-3,5 cm dikke houten pennen vastgezet. Er zijn pennen 
die vanaf de bovenkant doorlopen tot de buitenkant van de 
huid en blinde pennen die tot in de leggers zijn geslagen. 
De horizontale pennen in het kattespoor aan bakboord bo-
ven spant 18 en de schuine sponningen in de bovenkanten 
van de beide katteporen boven dit spant zijn hiervoor al ter 
sprake gekomen.
Wegering 
Het schip heeft een open wegering gehad. Boven het vlak 
zijn aan weerszijden van het zaathout twee wegergangen 
(A en B) aangebracht. Ze begonnen in het achterschip 
waarschijnlijk op of achter spant 3 en eindigden op of 
bij spant 25 in het voorschip. Het zijn 22-38 cm brede 
en 3-5 cm dikke planken. De B-wegergangen zijn aan de 
bovenkanten op enkele plaatsen licht dakvormig gedisseld. 
De B-gang aan stuurboord heeft achter een schuine las en 
bestond dus uit twee planken. De A-gang aan bakboord 
eindigde op spant 23 (bijlage 10.II B). Midscheeps waren 
de planken beschadigd door de draineermachine en de 
bulldozer en ontbraken er flinke stukken (fig. 10.11 en 
10.21). Het vaartuig heeft ook zeker kimwegers gehad. 
Die bevonden zich boven de naad tussen de D- en E-huid-
gangen. Getuige de inkepingen in de onderkant van de 
einden van enkele kattesporen mogen we aannemen dat 
deze wegerplanken dikker waren dan de andere en dat 
de bovenkanten duidelijk dakvormig waren gedisseld. In 
de zijden zal het vaartuig ook zeker enkele wegergangen 
hebben gehad, maar over de juiste plaats en het aantal 
kan niets met zekerheid worden gezegd. De wegergangen 
vormen een belangrijk onderdeel van de langssterkte van 
het schip. De planken waren met enkele spijkers en met 
houten pennen (Ø 3-3,5 cm) vastgezet.
Dwarsbalken
Reeds eerder is opgemerkt dat het schip door de huid ste-
kende dwarsbalken moet hebben gehad en dat dit vrijwel 
zeker op twee niveaus het geval was (bijlage 10.III A). De 
onderste rij werd zeer waarschijnlijk door vier exemplaren 
gevormd. Ze bevonden zich waarschijnlijk boven de span-
ten 5, 11, 17 en 23 en met de bovenkant op respectieve-
lijk ca. 1,7 en 1,9 m boven de kiellijn. Ze staken door de 
H-gangen (DB 1) en de I-gangen (DB 2, 3 en 4). De bo-
venste rij werd vermoedelijk door zes balken vertegenwoor-
digd (DB 5, 6, 7, 8, 9 en 10). Deze balken waren waar-
schijnlijk boven de spanten 0, 5, 11, achter of boven 17, 23 
en 29 aangebracht. De bovenkanten bevonden zich op een 
hoogte van 3,25-3,55 m boven de kiellijn en staken door 
de huidgangen K/L (DB 5), L/M (DB 6), M (DB 7, 8 en 9) 
en K/L (DB 10). De door de huid stekende koppen werden 
aan de voorkant waarschijnlijk beschermd door balkwillen. 
Afgaand op de zwaarte van de scheepsconstructie zullen de 
balken een doorsnede hebben gehad met zijden van 25-30 
cm. In de hypothetische reconstructie van spant 23 (bijlage 
6.III C) is weergegeven hoe de balkconstructies mogelijk 
verder uitgevoerd kunnen zijn. De onderlinge afstand (rond 
ca. 3 m) is afgeleid van andere koggenvondsten.
Fig. 10.23. Het beschadigde bredere mastspoorgedeelte van het zaat-
hout en de kattesporen op de spanten 17 (links), 18 en 19. Het middelste 
kattespoor heeft een schuin ingehakte sponning bij het einde boven de 
wegergang op de voorgrond. Gezien van stuurboord.  
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Dwarsverbindingen                   
De inkeping aan de binnenkant van de oplanger van spant 
23 veronderstelt dat daarop een dwarsverbinding moet 
hebben gerust (bijlage 10.III C). De bovenkant van deze 
dwarsverbinding of balk bevond zich op ca. 1 m boven de 
kiellijn. Op dezelfde hoogte bevonden zich verdeeld over 
de lengte van het onderwaterschip, naast deze balk boven 
spant 23, mogelijk nog zes balken. Dit zou dan bijvoor-
beeld boven de spanten 3, 7, 11, 15, 20 en 25 het geval 
kunnen zijn geweest, de dwarsverbindingen DV 1 t/m 7 
(bijlage 10.III A). Als er inderdaad sprake is geweest van 
dergelijke balken op hetzelfde niveau dan zou dit kunnen 
duiden op een vloer direct boven de ballast. In de para-
grafen 10.3.1 en 10.3.4 wordt hierop en op de mogelijke 
functie daarvan teruggekomen. Gelijk aan de bovenkant 
van de onderste rij door de huid stekende dwarsbalken 
hebben zich mogelijk ook twee dwarsverbindingen bevon-
den. Een in het achterschip boven of bij spant 0 (DV 8) en 
een in het voorschip boven of bij spant 29 (DV 9). Deze 
zouden dan bedoeld zijn geweest om de scheepsromp ter 
plaatse te versterken. Door de huid stekenden dwarsbalken 
zijn op die plaatsen minder gewenst. Vermoedelijk beston-
den ze uit een knievormige balk, waarvan het opstaande 
kniegedeelte als het ware een oplanger vormde. Dit deel 
kan ook tegen de binnen- of zijkant van de oplanger zijn 
geplaatst en in het laatste geval aan de huid bevestigd. Op 
het andere einde van de balk was een aparte knie beves-
tigd. Zie voor de uitvoering van dergelijke dwarsverbin-
dingen de Nijkerk I-kogge, hoofdstuk 8 (fig. 8.14, 8.15 en 
8.35 en de bijlagen 8.IV A en C).
Schaarbalken
Afgaand op wat bij andere grote koggen is aangetroffen, 
lijkt het erg aannemelijk dat het vaartuig tussen de hoog-
ste rij door de huid stekende dwarsbalkconstructies ook 
zeker schaarbalken heeft gehad die voor het lengte-sterkte-
verband op dekhoogte zorgden.
Dek(ken)
Op de vraag of het schip een dek of dekken heeft gehad 
kan vanzelfsprekend niets met zekerheid worden gezegd. 
Hiervoor is reeds over de mogelijkheid van een vloer op ca. 
1 m boven de kiellijn gesproken. Onder in het schip zijn 
in de verspoeling vijf stukken plank van naaldhout ge-
vonden (D, E, I, K en L (bijlagen 10.I A en 10.II A en fig. 
10.24). Het zijn 5 cm dikke planken waarvan de ene kant 
glad is afgesleten en de andere nog duidelijke disselsporen 
vertonen (de onderkanten). Op drie zijn krassen te zien, 
zogenaamde parings, terwijl de einden aan de onderkant 
schuin oplopen. In plankje K is een opening aangebracht 
die vermoedelijk om een oplanger sloot. Aan de onder-
kant van de plank zijn delen naar dit gat toe afgeschuind, 
terwijl langs de lange kant spijkergaten zijn te zien. In de 
plank zit een aantal (blinde) boorgaatjes (Ø 8 mm) en bij 
het gebroken einde een pengat met een diameter van 3 
cm. Het zijn duidelijk vloer-/dekdelen die vrijwel los op 
ondersteuningsbalken lagen en konden worden uitgeno-
men. De zogenaamde parings dienden om de planken weer 
(snel) op dezelfde plaats terug te kunnen leggen. Op de 
bovenste dwarsbalkconstructies kan een geheel doorlopend 
dek hebben gelegen (bijlage 10.III C, spant 23) of een 
achter- en voordek in de zijden met elkaar verbonden door 
brede, dikke planken die van dwarsbalk naar dwarsbalk en 
naar het acher- en voordek liepen. Het kunnen ook gang-
boorden zijn geweest die tegen de scheepshuid en om de 
spanten sloten. Niet kan worden uitgesloten dat de vuren 
planken afkomstig zijn van het (bovenste) dek in plaats 
van de vloer in het onderwaterschip.
Spillen
Spillen zullen zeker aanwezig zijn geweest om het zware 
zeil plus ra te kunnen hijsen of te laten zakken. Ook lijkt 
het niet ondenkbaar dat bij een groot schip als de Rut-
ten-kogge een spil nodig was voor het anker. 
Pompen
De kogge heeft ongetwijfeld een of meerdere pompen 
gehad om het regen- en eventuele lekwater weer buiten 
boord te kunnen krijgen. Van een pompkoker of –stok is 
niets gevonden. Slijtplekken in de horizontale delen van de 
achter- en voorstevenhaak, respectievelijk tussen de span-
ten 2 en 3 en ter plaatse van spant 26 veronderstellen dat 
daar pompkokers kunnen hebben gestaan (bijlagen 10.II C 
en 10.III B).
Fig. 10.24. De vijf vloer- of dekplanken van naaldhout, waarvan enkele 
met ingekraste merktekens (z.g. parings) en een met een uitsparing die 
hoogstwaarschijnlijk om een oplanger sloot.   
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Kastelen
Of het vaartuig een of twee kastelen heeft gehad kan niet 
worden gezegd, omdat daarvoor geen enkele aanwijzing is 
gevonden in het onderwaterschip. Afgaand op het mogelij-
ke gebruik (zie § 10.3.4) lijkt het echter zeer acceptabel te 
veronderstellen dat daarvan wel sprake kan zijn geweest.
Reparaties
In § 10.2.2 is reeds vastgesteld dat de voorstevenconstruc-
tie aan de buitenkant onderaan tijdens het in gebruik zijn 
van het vaartuig tenminste eenmaal behoorlijk beschadigd 
is en daarna gerepareerd. Daarnaast zijn aan de buitenkant 
van de planken van het onderwaterschip op een aantal 
plaatsen met gesinteld mosbreeuwsel gedichte scheuren 
vastgesteld. Deze reparaties zijn hoogst waarschijnlijk 
reeds aan het einde van de bouw uitgevoerd. Dit kan ook 
gelden voor het reparatieplankje aan de buitenkant in de 
zandstrook aan bakboord in het achterschip (bijlage 10.III 
B). Aan stuurboord was aan de binnenkant van gang C ter 
hoogte van spant 26 een klein reparatieplankje gespijkerd. 
Verder is een aantal kleine stukjes hout als reparatie in 
huidnaden en op de plaatsen van noesten gezien.
Houtgebruik, bevestigingsmiddelen en behandelingsspo-
ren: houtgebruik en bewerking
Met uitzondering van enkele stukken plank van naaldhout 
van de mogelijke vloer in het onderwaterschip, zijn alle 
aangetroffen scheepsdelen van eikenhout (Quercus spec.). 
De planken waren waarschijnlijk gezaagd. Helaas is, met 
uitzondering van  A 1 bb en D1 bb, tijdens het tekenen 
van de planken op schaal 1:10 niet schetsmatig vastgelegd 
hoe het jaarringenpatroon zich in de doorsneden aftekende. 
De wel geschetste planken veronderstellen dat ze dosse 
zijn gezaagd. Dit kan ook van de wegeringplanken worden 
gezegd. De leggers en licht gebogen wrangen zijn zeer 
waarschijnlijk uit (krom gegroeide) stammen gehakt. De 
V-vormige wrangen uit een gevorkt stuk stam of uit een 
stam-/takdeel. De inhouten zijn in het algemeen netjes ge-
kantrecht. Of de oplangers naar boven toe geleidelijk aan 
iets minder breed worden kan niet worden gezegd. Ver-
moedelijk is daar geen of nauwelijks sprake van geweest.
Bevestigingsmiddelen 
De houten pennen zijn van eikenhout (Quercus spec.) en 
hebben een diameter van 3-3,5 cm. Ze zijn niet echt rond 
in doorsnede, maar iets hoekig gesneden. Een flink aantal 
is bekeken en laten doorsneden zien met zeven tot negen 
vlakjes. In sommige pennen zijn wigjes vastgesteld. De 
nog niet behandelde spijkerpennetjes (zie § 10.3.2) en 
de spanen die gebruikt zijn als moslatten zijn eveneens 
van eikenhout gemaakt. In principe zijn twee pennen per 
plankbreedte gebruikt. Dit betekent dat in het hypothe-
tisch gereconstrueerde vaartuig voor de bevestiging van de 
inhouten aan de huidplanken ca. 2800 stuks nodig waren. 
9.  Dossier en tekeningen Ou 34, RCE-Lelystad.
De constructies van de dwarsbalken, dwarsverbindingen, 
eventuele kastelen en andere penverbindingen niet mee-
geteld. Een ruwe schatting van totaal ca. 3500 stuks lijkt 
zeer aannemelijk.
Bij de aangetroffen spijkers zijn twee formaten herkend. 
Er zijn geen volledig bewaard gebleven exemplaren. De 
dikte van de planken, de omgeslagen en terug in het hout 
gedreven schachten van een flink aantal spijkers is in het 
veld opgemeten. In het algemeen zijn spijkers met een 
lengte van ca. 140 mm en een in doorsnede vierkante 
schacht met zijden van 10-15 mm en met een bolle tot 
piramide-vormige kop met een diameter van 35-40 mm 
gebruikt (fig. 10.27-10). De andere spijkers waren ca. 70 
mm lang, eveneens met een vierkante doorsnede (zijden 
6x6 mm) en met platte, 1,5 mm dikke koppen met een 
diameter van ca. 20 mm. Alleen bij de overlappen van de 
B-, C- en D-gangen in het achter- en voorschip en op een 
deel van de overnaadse constructie tussen de D- en E-gan-
gen kon een indruk worden verkregen over de manier van 
aanbrengen en de onderlinge afstanden van de spijkers. 
Dit is nogal onregelmatig uitgevoerd, terwijl op enkele 
plaatsen is vastgesteld dat er sprake was van twee kort 
bij elkaar aangebrachte exemplaren (paarsgewijs?). Dit is 
ook vastgesteld bij het geheel overnaads gebouwde grote, 
16de-eeuwse vracht-/oorlogsschip van kavel U 34 in Oos-
telijk Flevoland.9 
Een onderlinge gemiddelde spijkerafstand van ca. 20 cm 
bij de overnaadse constructies lijkt acceptabel om een in-
druk te krijgen van het hiervoor benodigde aantal spijkers. 
Er is ongeveer 550 m huidplank gespijkerd wat neerkomt 
op 2750 stuks. Voor de lassen waren nog eens ca. 1500 
stuks nodig. Om de plankeinden tegen de stevenhaken en 
stevenbalken vast te zetten zijn op de aangetroffen stukken 
in principe twee rijen spijkers gebruikt. Als zich dat tot 
boven toe heeft doorgezet dan waren dat ca. 350 stuks. 
Voor de scheepshuid zijn dus in totaal tenminste 4600 
spijkers gebruikt. Het aantal spijkers voor de dekken en 
andere constructies zijn hierin niet begrepen. In totaal 
zal bij het vaartuig tenminste 1250 m naad van gesin-
teld mosbreeuwsel zijn voorzien (binnen- en buitenkant 
huidnaden, langs de stevenhaken en -balken aan de bin-
nenzijde, rond de door de huid stekende dwarsbalken aan 
de buitenzijde en in de scheuren aan de buitenkant van de 
huidplanken). Bij een gemiddelde onderlinge afstand hart 
op hart van 10 cm zou dat betekenen, dat in het vaartuig 
ca. 12.500 sintels zijn gebruikt.
Behandelingssporen
Tijdens het beschrijven van de vlakplanken in het veld 
is vastgesteld, dat zich op verschillende plaatsen in het 
onderwaterschip zwarte vlekken bevonden en dat die met 
name onder de verwijderde inhouten goed waren te zien. 
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Er is toen gedacht aan schroeisporen als gevolg van het 
verhitten van de planken om ze te kunnen buigen. Dit 
lijkt echter niet erg waarschijnlijk, omdat grote stukken 
van het hout waar deze plekken voorkomen niet of nauwe-
lijks gebogen hoefden te worden om ze in de scheepsromp 
aan te brengen. Een andere veronderstelde mogelijkheid 
is dat de planken, voordat de inhouten werden geplaatst, 
zijn geteerd. Nader onderzoek is niet uitgevoerd. De laat-
ste vooronderstelling lijkt echter de meest voor de hand 
liggende en is nadien nog twee keer en duidelijker vast-
gesteld. Bij de Doel I-kogge (zie hoofdstuk 20) en bij de 
huidplanken van het reeds eerder genoemde 16de-eeuwse 
en geheel overnaads gebouwde grote vracht-/oorlogsschip 
van kavel U 34 in Oostelijk Flevoland.10 In § 10.3.4 komt 
de mogelijkheid van teren en de reden daarvoor nogmaals 
ter sprake. 
10.3. Bouwgegevens
Over de Rutten-kogge kan helaas alleen over het onderwa-
terschip het een en ander met zekerheid worden gezegd. 
De enige goed bewaard en enkele minder goed aangetrof-
fen oplangers geven inzicht in de breedtes van de over-
naads tegen elkaar aangebrachte onderste gangen van de 
zijden, de vorm en helling van de zijden en de waarschijn-
lijke plaats van een door de huid stekende dwarsbalk. Ook 
de hoogteten opzichte van de kiellijn van deze onderste 
dwarsbalk kon daardoor worden vastgesteld, terwijl een 
inkeping aan de binnenkant van de oplanger aangeeft dat 
daar waarschijnlijk een dwarsverbinding op heeft gelegen 
als ondersteuning van een vloer. Ondanks deze beperkte 
hoeveelheid gegevens is toch gepoogd een hypothetische 
reconstructie te maken van het zij- en bovenaanzicht van 
de romp en is de meest compleet teruggevonden spant 
gereconstrueerd tot een complete doorsnede (spant 23). Op 
basis van vergelijking met andere grote koggen mag wor-
den aangenomen, dat de gereconstrueerde lengte-, breedte- 
en hoogtematen en de valling van de stevens niet veel van 
de oorspronkelijke zullen afwijken.
10.3.1 Ontwerp
De manier waarop het onderwaterschip is samengesteld 
maakt duidelijk dat het bouwen van een dergelijk groot 
en zwaar uitgevoerd vaartuig bij de betrokken scheeps- 
timmerlieden volgens reeds lang bekende vuistregels is 
uitgevoerd. De dikte van de huidplanken is ca. 1,5x de 
dikte van de meeste andere grote koggen. Op basis van de 
gereconstrueerde hoofdafmetingen en de waarschijnlijk op 
1,8 m boven de kiellijn aangebrachte door de huid steken-
de dwarsbalken is aanleiding te veronderstellen dat het 
vaartuig op twee niveaus dergelijk balken heeft gehad. De 
10.  Idem.
ballast en de daarboven waarschijnlijk aangebrachte vloer 
veronderstellen verder dat dit bij het ontwerp reeds moet 
zijn meegenomen.
Vorm
Het schip had zeer waarschijnlijk, ondanks de grootte, een 
mooi gelijnde vorm. Het vlak stond zowel in de lengte 
als in de breedte nergens stil. Dit betekent dat de vlak-
planken vanuit het midden van het schip naar de stevens 
toe geleidelijk oplopen. Ook vanaf de kielplank naar de 
zijden is dat het geval. Als gevolg hiervan zijn doorsneden 
van de romp nergens gelijk. Tussen de spanten 13 en 19 
liggen de A-, B- en C-gangen in een vrijwel rechte lijn 
naast elkaar, deze lijn loopt iets op naar de kimmen. De 
eveneens karveel daar tegenaan geplaatste kim- of D-gan-
gen staan onder een iets steilere hoek, terwijl de drie on-
derste en overnaads aan elkaar bevestigde gangen van de 
zijden (E, F en G) onder een steeds iets steilere hoek zijn 
aangebracht. Samen vormen ze een vloeiende overgang van 
vlak naar zijden. Naar achteren en naar voren toe blijft dat 
zo. Waarschijnlijk was het achterschip iets meer geveegd 
(is scherper gebouwd) dan voor en waren de spanten daar 
enigszins S-vormig. Vanaf de gangen H/I liepen de zij-
den vermoedelijk in een vrij rechte, naar buiten hellende 
lijn naar boven (bijlage 10.III C). Het gereconstrueerde 
bovenaanzicht (bijlage 10.III B) toont een achter- en voor 
scherp toelopend vlak, waarvan het achterschip iets slanker 
is. Het bovenaanzicht op boordhoogte laat een uitgerekte 
vorm van een halve walnoot zien, waarvan op ongeveer 
gelijke afstand van de stevens het achterschip 10-20 cm 
smaller is dan voor. De kogge heeft een rechte kiel en 
vrijwel zeker ook rechte stevens gehad. In de reconstructie 
(bijlage 10.III A) is de valling van de achtersteven 117º 
en van de voorsteven 119º. De zijden hadden vanaf gang 
H (bij spant 23) waarschijnlijk een helling van 104º. Het 
vlak is over een lengte van 7-8 m karveel gebouwd, terwijl 
de B-gangen in principe helemaal karveel tegen de A-gan-
gen of zandstroken waren aangebracht.
Maatvoering en indeling
In het onderwaterschip zijn geen merken aangetroffen 
die verband kunnen houden met maatvoering tijdens de 
bouw. De mast stond ten opzichte van de beide stevens 
op boordhoogte op 3 m vóór het midden van het schip, 
op het vlak en tussen het begin van de beide stevens op 
ongeveer 1/3 van de lengte vanaf de voorsteven. Het lijkt 
erg aannemelijk dat zich tussen de spanten 3 en 25 en op 
ca. 1 m boven de kiellijn (grotendeels) en vrij kort boven 
de ballast, een vloer heeft bevonden. Het lijkt, afgaand op 
het stuk plank van naaldhout (K op de bijlagen 10.I A en 
10.II A), dat deze vloer in de zijden om de spanten heen 
sloot. Daarnaast is het goed mogelijk dat een deel tussen 
ongeveer spant 15 en 17 geen vloer heeft gehad en dat zich 
daar op de ballaststenen een stookgelegenheid bevond. 
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Een brandplek aan stuurboord op gang D zou een aanwij-
zing kunnen zijn voor een ongelukje tijdens het stoken 
(bijlage 10.III B). In de bovenkant van het zaathout zijn 
boven de spanten 15 en 17 vierkante gaatjes gehakt waarin 
zeer waarschijnlijk verticale paaltjes hebben gestaan. Aan 
bakboord in het kattespoor boven spant 18 zijn in de ach-
terkant enkele blinde pennen vastgesteld, terwijl in beide 
kattesporen boven dit spant aan de einden in de bovenkant 
een schuin ingehakte sponning is te zien. 
Sponningen en pennen kunnen een aanwijzing zijn voor een 
dwarsscheepse wand. De vierkante gaatjes in het zaathout 
kunnen eventueel de plaatsen markeren van ‘deurposten’ of 
ingang naar een ruimte op de vloer. Het kan zijn dat in het 
achter- en voorschip op respectievelijk de dwarsverbinding 
(DV 8) en dwarsbalk (DB1) en op dwarsbalk (DB 4) en 
dwarsverbinding (DV 9) vloeren of tussendekken hebben 
gelegen. Een doorlopende vloer van achter naar voor op dat 
niveau lijkt onwaarschijnlijk gezien de geringe hoogte van 
0,7-1,05 m vanaf de vloer boven de ballast. Wél lijkt waar-
schijnlijk dat op de bovenste rij dwarsbalkconstructies een 
geheel doorlopend of een achter- en een voordek heeft/heb-
ben gelegen (bijlage 10.III C, spant 23). De hoogte tussen 
de vloer en het dek bedraagt in de reconstructie ca. 2,4 m.
Tonnage
Als het schip vracht heeft vervoerd dan lijkt de ruimte 
boven de in het onderwaterschip veronderstelde vloer tot 
de onderkant van het dek op de bovenste rij dwarsbalkcon-
structies daarvoor de meest geëigende plaats. De ruimtes 
achter en voor deze vloer (op de eventuele tussendekken) 
waren ongetwijfeld nodig voor opslag van allerhande 
scheepsbenodigdheden en persoonlijke zaken, zoals slaap-
plaatsen voor de bemanning. De vloer strekte zich uit van 
spant 3 tot spant 25 (11,25 m lang), de gemiddelde breed-
te van zijde tot zijde bedroeg ca. 6,5 m, terwijl de ruimte 
ca. 2,4 m hoog was. Dit komt neer op 11,25x6,5x2,4 m = 
175,5 m³ of ongeveer 175 ton bruto laadvermogen.
Materiaalkeuze
De scheepsromp en de pennen en moslatten van de Rut-
ten-kogge waren van eikenhout gemaakt. De vloer in het 
onderwaterschip waarschijnlijk van naaldhout. Over de dek-
ken kan niets worden gezegd. De grote verbindingselemen-
ten als vingerlingen en roerpennen, de spijkers en de sintels 
waren van smeedijzer. Voor breeuwsel is mos gebruikt. Het 
dikke kabelslagtouw (§ 10.5.2) is van hennep gemaakt. 
10.3.2 Bouw: technieken en constructievolgorde
Opvallend aan de kielplank en stevenhaken is dat ze niet 
met schuine lassen, maar met schuine liplassen aan elkaar 
zijn gezet en dat de kieldelen van de stevenhaken opmer-
kelijk lang zijn (achter 5,6 en voor 4,05 m), terwijl de 
kielplank slechts een lengte van 7,12 m heeft. De mast 
heeft in een in het zaathout geïntegreerd breder mastspoor-
gedeelte gestaan, zoals dat ook bij andere grote koggen is 
aangetroffen. De vorm- en constructiesterkte van de romp 
is in de breedte van het schip verkregen door de spanten, 
door de door de huid stekende dwarsbalken en de daarop 
aangebrachte constructies en de dwarsverbindingen. De 
vorm- en constructiesterkte in de lengterichting van het 
vaartuig door het zaathout, door de wegergangen en on-
getwijfeld ook door schaarbalken op dekhoogte. De naar 
buiten hellende bovenboorden werden in vorm gehouden 
door zware knieën op de dwarsbalken. 
Over de bouw(volgorde) van het onderwaterschip kan wor-
den gezegd, dat de kielplank en stevenhaken vanzelfspre-
kend als eerste aan elkaar zijn gezet en dat de stevenbalken 
Tabel 1. Hoofdafmetingen van de Rutten-kogge
Lengte van de kielplank (inclusief stevenhaken) 15,60 m
Lengte van het vlak (tussen begin stevendelen) 15,00 m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen D- en E-gang ter plekke van spant 15-17)   4,75 m
Lengte over de stevens op boordhoogte 22,40 m
Grootste breedte over het boord (ter plekke van spant 15) 9,50 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang P)   5,05 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang P)   6,60 m
Hoogte van de zijde midscheeps   4,50 m
Lengte achtersteven van de kiellijn   6,25 m
Lengte voorsteven vanaf de kiellijn   7,70 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 3,1:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 2,4:1
*Alle maten afgerond op 5 cm
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vervolgens op de stevendelen van de haken zijn geplaatst. 
De in principe uit twee lange planken samengestelde vlak-
gangen zijn daarna gang voor gang op hun plaats beves-
tigd, nadat ze vooraf in de gewenste vorm waren gebogen. 
Eerst de planken van de zandstroken in het achterschip. 
Ze werden in de sponningen in de stevenhaak gespijkerd, 
terwijl het resterende deel tot ongeveer midscheeps met 
paaltjes werd ondersteund en tegen de kielplank geklemd. 
Vooraf was het einde van de plank afgeschuind voor de 
daar te maken las met de voorste plank. Over de naad tus-
sen de plank en de kielplank werden enkele latten gespij-
kerd om de huidplank op zijn plaats te houden. Vervolgens 
zijn de voorste planken van de zandstroken in de gewenste 
vorm gebogen en is het einde afgeschuind om op het afge-
schuinde einde van de achterste plank te passen. De plank 
werd verder op dezelfde manier aan de stevenhaak vastge-
maakt, terwijl de beide planken op de las zowel van bin-
nen naar buiten als andersom met enkele rijen spijkers aan 
elkaar werden gezet. De daarop volgende gangen van het 
vlak zijn op een vergelijkbare manier aangebracht. Dit was 
eenvoudiger omdat de planken achter en voor een overlap 
hadden en dus reeds over enkele meters overnaads tegen 
de eerder aangebrachte gangen konden worden gespijkerd. 
Op die plaatsen waren dus geen of veel minder latjes nodig 
om de plank op zijn plaats te houden. 
Nadat het gehele vlak op deze manier was samengesteld 
is de vorm op enkele plaatsen extra geconsolideerd met 
(korte) hulpspanten. De plaatsen hiervan worden gemar-
keerd door de houten pennen die tussen de inhouten in 
de planken zijn aangetroffen. Ze bevinden zich met name 
ter hoogte van de planklassen tussen de leggers van de 
spanten 16 t/m 21, tussen de wrangen van de spanten 
2 en 3, achter en voor spant 6, voor 9, tussen 11 en 12, 
onder spant 13 en achter spant 23. Vervolgens zullen 
de leggers en wrangen van de spanten 3 t/m 25 pas zijn 
gemaakt en een voor een op hun plaats bevestigd. Gelijk-
tijdig zijn de tijdelijke verbindinglatjes verwijderd en 
de spijkergaten in de planken dichtgemaakt met houten 
propjes (spijkerpennetjes). Ook de hulpspanten werden 
weggehaald als de naast gelegen definitieve legger of 
wrang was aangebracht. Nadat de genoemde leggers en 
wrangen waren geplaatst is het zaathout en zijn de we-
gergangen boven het vlak bevestigd. De overnaads beves-
tigde planken van de zijden zijn na te zijn gevormd (ge-
brand) direct tegen de daaronder reeds aangebrachte gang 
gespijkerd.  Vervolgens werd het einde van de plank 
afgeschuind, de las voor de verbinding met de volgende 
plank. Met het aanbrengen van de planken van de zijden 
werd ook bij de achtersteven begonnen. 
Nadat de hoogte van de aan te brengen onderste rij 
dwarsbalken was bereikt, zullen na het aanbrengen van 
het gesinteld mosbreeuwsel in de huidnaden aan de bin-
nenkant eerst de onderste oplangers zijn pasgemaakt en 
aangebracht. Tegen de oplangers werden daarna de we-
gergangen gespijkerd en gepend. Vervolgens werden de 
vier onderste door de huid stekende dwarsbalken in vooraf 
gemaakte openingen in de huidgangen gelegd. Hierna 
volgden de huidgangen, het sintelen, de tweede oplangers 
en de wegergangen van het stuk huid tot aan de hoogte 
waar de bovenste rij van zes dwarsbalken moest komen. 
Hetzelfde proces volgde voor het bovenboord. In laatste 
instantie het dek of het achter- en voordek met gangboord-
planken of gangboorden. Tegen het einde van de bouw zal 
het vaartuig aan de buitenkant van gesinteld mosbreeuw-
sel zijn voorzien. De steeds maar groeiende scheepsromp 
werd tijdens de bouw vanzelfsprekend goed gestut met 
palen. De wrangen, oplangers en dwarsverbindingen in het 
achterschip (achter spant 3) en die in het voorschip (voor 
spant 25) zijn zeer waarschijnlijk pas aangebracht nadat 
het daartussen liggende deel van het schip tenminste tot 
en met de bovenste rij door de huid stekende dwarsbalken 
was afgebouwd.
10.3.3 Kenmerken
De Rutten-kogge heeft de volgende kenmerken.
Romp
Een groot en zwaar uitgevoerd vaartuig met een fraaie zeeg 
en zeer waarschijnlijk twee rijen boven elkaar aangebrachte 
en door de huid stekende dwarsbalken.
Kielplank
Een betrekkelijk korte kielplank van 15-16 cm dik (2 à 3x 
de dikte van de huidgangen) die met schuine liplassen aan 
de stevenhaken is bevestigd. Aan de achter- en voorkant is 
de breedte ongeveer 40 cm. Dit loopt naar het midden toe 
geleidelijk op tot een maximale breedte van 50 cm.
Stevenhaken
De stevenhaken hebben opvallend lange kieldelen. De 
opgaande stevendelen zijn vermoedelijk 1-1,7 m hoog 
geweest. De zandstroken en de einden van de andere vlak-
gangen waren in sponningen in de zijkanten van de haken 
gespijkerd, de gangen van de zijden staken vermoedelijk 
tot respectievelijk de achter- en de voorkant van de steven-
balken. 
Stevenbalken, buitenstevens en roer
Over de stevenbalken, buitenstevens en het roer kan wei-
nig worden gezegd. Het schip heeft vrijwel zeker buiten-
stevens gehad en werd gestuurd met een stevenroer.
Karveel en overnaads gebouwd vlak
Het vlak van het schip is opgebouwd uit de kielplank en 
aan weerszijden daarvan vier gangen. De eerste drie zijn 
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in een vrijwel rechte en schuin naar de kimmen oplopende 
lijn aangebracht. De D- of kimgangen onder een iets stei-
lere hoek. Het vlak staat zowel in de lengte als in de breed-
te nergens stil. Het middenschip is over een lengte van ca. 
7 m karveel gebouwd. In het achter- en het voorschip gaan 
de gangen met uitzondering van  de naad tussen de A- en 
B-gangen over in een overnaadse constructie. Het vlak 
is in principe samengesteld uit twee (brede) planken per 
gang. De twee planken van een gang waren met elkaar ver-
bonden door opvallend lange (1,1-1,35 m), schuine lassen.
Overnaads gebouwde zijden
Vanaf de C-gangen gaan de kimgang en de daarop volgende 
gangen van de zijden via een vloeiende lijn over in de min 
of meer rechte, hellende zijden. In het iets slankere onder-
waterschip achter was een aantal spanten mogelijk licht 
S-vormig. De overlap (het land) van de overnaadse construc-
ties was ongeveer 6 cm, terwijl de planken om de ca. 20 cm 
waren gespijkerd. Deze spijkers waren aan de binnenkant 
twee maal omgeslagen en in het hout teruggedreven. Bij het 
spijkeren van de planklassen is dit ook zo gedaan.
Breeuwmethode
De karveelnaden van het vlak zijn alleen aan de buitenkant 
van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Hiertoe waren de 
zijkanten van de tegen elkaar geplaatste en 6-8 cm dikke 
planken over ongeveer 3 cm afgeschuind, waardoor een 
driehoekige opening van ca. 2 cm breed op de naad ont-
stond. Bij de overnaadse constructie is aan de binnenkant 
eveneens een driehoekige naad gemaakt, terwijl  aan de 
buitenkant het gesinteld mosbreeuwsel in de hoek tussen 
de elkaar overlappende planken is aangebracht. De plan-
keinden bij de lassen zijn aan de buitenkant ook op deze 
manier afgedicht. Het sintelen aan de binnenkant is uit-
gevoerd voordat de oplangers werden geplaatst (het bewijs 
dat de shell first bouwmethode is gevolgd). 
Wegering, zaathout/mastspoor en reparaties
De kogge had een open wegering en een lang zaathout met 
een geïntegreerd breder mastspoorgedeelte. Dit bredere 
deel werd aan de zijkanten gesteund door zes kattespo-
ren, die aan weerszijden op de spanten waren bevestigd. 
Ingezette stukken aan de onder-/voorkant van de voor-
stevenhaak en de buitensteven veronderstellen een flinke 
beschadiging tijdens het in bedrijf zijn van het vaartuig en 
herstel daarna.
Dwarsbalken, dwarsverbindingen, dek(ken) en gang-
boorden
Het vaartuig heeft waarschijnlijk op twee niveaus door 
de huid stekende dwarsbalken gehad, vier stuks onder 
en zes boven. Daarnaast waren in het onderwaterschip 
waarschijnlijk nog negen dwarsverbindingen aangebracht. 
Twee stuks op het niveau van de onderste rij dwarsbalken 
in het achter- en voorschip en zeven stuks op ongeveer 1 
m boven de kiellijn. De laatste waren zeer waarschijnlijk 
voornamelijk bedoeld als ondersteuning voor een vloer van 
naaldhout boven de ballast. Mogelijk had het schip op de 
bovenste dwarsverbindingen en de achterste en voorste 
dwarsbalk tussendekken en op de bovenste dwarsbalk-
constructies een dek of een achter- en voordek met elkaar 
verbonden door gangboordplanken of tegen de huid aan-
sluitende gangboorden.
Bevestigingsmiddelen
In de romp zijn 3-3,5 cm dikke houten pennen gebruikt 
voor het bevestigen van de inhouten aan de huid. Voor de 
dwarsbalkconstructies mogelijk iets dikkere exemplaren. 
Voor de overnaadse bevestigingen zijn smeedijzeren spij-
kers met bolle tot piramidevormige koppen gebruikt.
10.3.4 Gebruik
Over het gebruik en de functie van het schip kan feitelijk 
weinig met zekerheid worden gezegd. Een aantal opmerke-
lijke zaken, die bij andere grote koggen nog nooit of juist 
ook zijn aangetroffen, geven echter wel een richting aan 
waaraan we zouden kunnen denken. In de eerste plaats is dat 
de grote hoeveelheid ballast die zich voornamelijk achter de 
mast in het midden- en achterschip bevond en de daar kort 
boven vermoedelijk aangebrachte vloer. Ook de waarschijn-
lijk op twee niveaus aangebrachte rijen door de huid ste-
kende dwarsbalken, de zwaar uitgevoerde constructie van de 
kogge en de vermoedelijk aan de binnenkant geteerde huid 
zijn zaken die doen vermoeden dat we bij dit schip mogelijk 
met een andere functie dan het vervoeren van ladingen ge-
bruiksgoederen te maken hebben. Mogelijk is het het onder-
waterschip van een militair vaartuig ofwel een heerkogge. 
Het teren van het (onderwater)schip van het 16de-eeuwse 
handelsvaartuig/oorlogsschip op kavel U 34 in Oostelijk 
Flevoland kan eventueel te maken hebben met de merk-
waardige vloer die in dit schip was aangebracht. Op ca. 30 
centimeter boven de wegergangen was dwarsscheeps een 
groot aantal sparren aangebracht die van kim tot kim lie-
pen. Ze werden ondersteund door korte paaltjes, die op de 
wegergangen waren geplaatst. Over de sparren was vlecht-
werk gelegd, met daarop een pakket zand (fig. 27.2b). Zeer 
waarschijnlijk was bovenin dit zand een ‘vloer’ van zwerfste-
nen gelegd, terwijl een vrij groot aantal aangetroffen grote 
plavuizen doet vermoeden, dat zich in deze vloer en achter 
de hoofdmast een geïntegreerde stookplaats bevond van 
flinke afmetingen. Deze loopvloer van ca. 15x6 m dichtte 
zeer waarschijnlijk het onderwaterschip af, wat rotting van 
het hout zou kunnen bevorderen en dat men met het teren 
probeerde tegen te gaan. Van de ondersteboven aangetroffen 
Doel I-kogge (hoofdstuk 20) weten we (nog) niet of daar 
eventueel ook een dergelijke vloer in gelegen kan hebben. 
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Dit vaartuig heeft zeer waarschijnlijk aan de binnenkant, 
niet lang voor het zinken, een uitgebreide teerbehandeling 
ondergaan. Of er bij deze kogge eventueel ook sprake kan 
zijn van een militaire functie is niet te zeggen, maar moet 
volgens mij zeker niet worden uitgesloten.      
10.3.5 Wrakvorming en inbedding
De kogge is waarschijnlijk tegen of kort bij de toenmalige 
kust gestrand, niet ver van de daar vermoedelijk uitmon-
dende veengeul waaraan het dorp Lenna (Lemmer) lag. De 
bereikbare delen van het schip zijn mogelijk door de bewo-
ners van dit dorp gesloopt voor bouw- en brandhout. Daarna 
is het door het veen en tot in het pleistocene zand gezakte 
wrak waarschijnlijk vrij snel gevuld en afgedekt met sedi-
mentatiemateriaal uit de directe omgeving, later plaatselijk 
met Almere-klei. Tot de ontdekking was het wrak afgedekt 
met een pakket Zuiderzee-afzettingen, terwijl deze afzettin-
gen ook tot kort bij de westkant van het wrak zijn vastge-
steld in ‘gaten’ die door golfslag en stroming mogelijk na 
ca. 1600 in het onderwater liggende oorspronkelijke veen-
pakket en in delen van de met Almere-sedimentatielagen 
opgevulde verspoelingskuil van het schip zijn geslagen.
10.4 Model
Er is geen model gebouwd van de Rutten-kogge.
11.  Stassen 1992, bijlage 5.
12.  Wevers, 1990.
10.5 Inventaris
10.5.1 Verspreiding van de voorwerpen
In en bij het wrak zijn weinig vondsten aangetroffen. Van 
de oorspronkelijke inventarisstukken zijn slechts waarde-
loze stukjes gevonden. Niet vreemd als de veronderstelling 
klopt dat het schip tegen of kort bij de toenmalig kust is 
gestrand en vervolgens gesloopt. Alles van enige waarde 
zal tijdens en na dit gebeuren in eerste instantie door de 
bemanning en later door de slopers uit het wrak zijn ge-
haald. De nummers in de vondstenlijst en op bijlage 10.I 
A) zijn de veldvondstnummers. Er is (nog) geen definitief 
inventarisnummer aan de verschillende objecten etc. toe-
gekend. Gemakshalve is met betrekking tot dit verslag aan 
de beschreven en afgebeelde voorwerpen een fictief (verza-
mel)inventarisnummer gegeven. Deze fictieve nummers 
zijn ook op bijlage 10.II A, in de tekst, bij de afbeeldingen 
en in de tabellen gebruikt. De met een * in de vondsten-
lijst en in de tabellen gemerkte voorwerpen zijn niet be-
waard gebleven. 
10.5.2 Scheepsuitrusting en -inventaris
Scheepsuitrusting
De meest opvallende vondst bij het wrak en uit deze ca-
tegorie is een ruim 12 m lang stuk dik touw, dat aan de 
stuurboordzijde onder het voorschip lag met het ene af-
gebroken einde er net naast (bijlage 10.I A en fig. 10.25a 
en b en 10.26). In de scheepswrakken in het voormalige 
Zuiderzeegebied worden niet vaak grote stukken touw 
aangetroffen, in laatmiddeleeuwse vaartuigen hooguit 
kleine fragmenten. Stassen heeft twee fragmenten van het 
stuk beschreven.11 Het ene was na vriesdrogen behandeld 
met E-2250, het tweede met Risinii-olie.12 Het touwwerk 
Tabel 2. Verspreiding van de voorwerpen
Categorie Voorschip Ruim Achterschip
1. Scheepsuitrusting wantslagtouw, spijkers, sintels, 
klinknagel, houten knop
touw, spijkers, sintels touw, spijkers, sintels 
2. Bedrijfsuitrusting - - -
3. Administratie en navigatie - - -
4. Gereedschap - - -
5. Huisraad - -
6. Koken, eten en drinken treeft, steengoedkan, lepel bakstenen, kogelpotten, schaal 
blauw/grijs
steengoedkan
7. Victualie stokjes, botten, hazelnoten duigenschaaltjes, spanendoos?, 
stokjes, botten, hazelnoten
stokjes, botten, hazelnoten
8. Persoonlijke uitrusting/ bewapening schoenfragment? schedeversiering? -
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is in drie arbeidsfasen opgebouwd. In de eerste fase zijn de 
vezels tot garens verwerkt. De vezels zijn hiertoe linksom 
gedraaid. Dat betekent een afwijking ten opzichte van 
latere perioden. De garens van natuurtouw gemaakt, in dit 
geval van hennep (Cannabis sativa), worden vanaf de twee-
de helft van de 16de eeuw tot heden rechtsom gedraaid. 
Het rechtsom draaien van de bundels vezels is noodzake-
lijk om gebruik te kunnen maken van de natuurlijke draai-
ing van de bastvezelcellen waaruit de vezel bij een goede 
vezelbereiding in hoofdzaak bestaat. In de tweede fase zijn 
de garens linksom tot strengen gedraaid. De strengen zijn 
opgebouwd uit 20 tot 22 garens. In de derde en laatste 
fase zijn drie strengen rechtsom gedraaid om het gewenste 
touw te verkrijgen. 
De door Stassen beschreven stukken laten verschillende 
afmetingen van de doorsneden van de garens, strengen en 
het volledige touwwerk zien. Andere, niet door Stassen 
bekeken stukken van het touw, tonen weer andere maten. 
Enerzijds is dat te wijten aan de kwaliteit van het touw 
zoals het is aangetroffen tijdens de opgraving, anderzijds 
13.  Fremery, 1878.
heeft het als oorzaak de verschillende manieren van conser-
verende behandeling. Er kan ook sprake zijn van onregel-
matige fabricage. Het touw heeft een diameter van 6,5-8 
cm (gehad), de garens hebben een diameter van ca. 3 cm. 
De grofheid van de vezels wijst erop dat de garens zonder 
slagmachine zijn vervaardigd en dat er sprake is van een 
vrij primitieve touwtechnologie. Volgens de 19de-eeuwse 
touwclassificatie van de Koninklijke Nederlandse Marine 
zou dit touwwerk omschreven worden als wantslagtouw-
werk van het type Gijn. Dit soort touwwerk werd gebruikt 
voor het lopende want en voor het tillen van zware las-
ten.13 Het bij de Rutten-kogge gevonden stuk kan volgens 
Stassen het best omschreven worden als driefasentouw-
werk. De eerste bewijzen voor het gebruik van hennep als 
grondstof voor bepaalde onderdelen van schepen dateren 
uit de Vikingtijd. In het Osebergschip (ca. 800 na Chr.) 
zijn fragmenten geweven stof gevonden waarvoor hennep 
als grondstof is gebruikt. Touwwerk uit de voormalige 
middeleeuwse haven van Schleswig bleek na onderzoek 
voor 80,4% te zijn opgebouwd uit bastvezels van bomen, 
Fig. 10.25a. Het stuk kabelslagtouw in situ; b. Het stuk kabelslagtouw 
onder het voorschip.   10.26a. Fragmenten van het kabelslagtouw na verschillende impregna-
tiemethoden; b. Detail: de opbouw van het kabelslagtouw. Naar Stassen 
1992.
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voor 4,9% had men gebruik gemaakt van dierlijke vezels 
zoals wol en paardenhaar en voor 14,7% waren twijgen 
gebruikt.14
In het wrak zijn ook fragmenten van drie andere diktes 
touw gevonden (fig. 10.27a-8, -9 en 10.27b). Het dunste 
heeft een diameter van 1 cm, bestaat uit drie strengen van 
elk vijf garens. Het tweede heeft een doorsnede van 1,6 cm 
en is ook opgebouwd uit drie strengen van elk vijf garens, 
terwijl het derde een diameter heeft van 3 cm en uit vier 
strengen van 5 garens is samengesteld. Bij de derde en 
laatste arbeidsfase zijn de strengen rechtsom gedraaid. Van 
de eerste en tweede fase is dat niet vastgesteld, maar ook 
hier zal wel sprake zijn van linksom. Van het dunste en 
dikste van de drie soorten touw kan niet worden gezegd 
waarvoor ze bedoeld zijn geweest. Bij het touw van 1,6 
cm dik kan dat wel en levert het een aardig inzicht in een 
bepaalde handeling aan boord. Op verschillende plaatsen 
op het vlak tussen de spanten 3 en 25 zijn tussen de span-
ten en in de loggaten aan weerszijden van de kielplank 
stukken en stukjes van dit touw aangetroffen, die in de 
lengterichting van het schip en door de loggaten liepen. 
Bij spant 25 bevond zich aan het einde van een stuk een 
knoop. Het touw was ongetwijfeld bedoeld om af en toe 
heen en weer te bewegen om de loggaten vrij te houden 
van ongerechtigheden, zodat het lek- en regenwater vrij 
kon doorstromen naar de plaats(en) van de pomp(en). 
14.  Körber-Grohne 1989, 11-121.
In het achterschip op de kielplank bij spant 3 is een 8,5 
cm lang en ca. 2 cm dik stukje hout (‘knoop’) gevonden 
met aan een einde een groef waarin een stukje touw (Ø 
1,6 cm) was vastgemaakt (fig. 10.27a-13) . Bij een andere 
spant in het achterschip lag een houten knoop (fig. 10.27a-
14). In een van de loggaten van spant 19 is een complete 
kleine klinknagel gevonden (fig. 10.27a-15). Een merk-
waardige vondst, omdat klinknagels niet in koggen wor-
den gebruikt. De twee houten knopen en de klinknagel 
kunnen aan het touw hebben gezeten dat door de loggaten 
heen en weer werd bewogen. Dergelijke touwen (met 
knopen) door de loggaten zijn mogelijk ook in de Nijkerk 
I-kogge gevonden (zie § 8.5.2). Bij de Rutten-kogge kan 
de verklaring hiervoor worden gezocht in de (permanen-
te) aanwezigheid van de ballaststenen (zie § 10.7) en de 
vloer. De ruimtes tussen de spanten en de loggaten waren 
hierdoor niet toegankelijk voor onderhoud. Een bolronde 
houten knop met een vlakke onderkant (fig. 10.27a-17) is 
mogelijk een knop van een vlaggenstok of iets dergelijks 
geweest. 
In het wrak zijn twee typen spijkers gevonden. Voor de 
overnaadse verbindingen zijn spijkers gebruikt van ca. 140 
mm lang met een bolle in vlakjes gesmede of piramidevor-
mige kop (Ø 35-40 mm en 8-12 mm hoog; fig. 10.27a-
11). Het andere type (fig. 10.27a-12) is kleiner (ca. 70 mm 
lang) en heeft een platte, 1,5-2 mm dikke en ronde kop (Ø 
Fig. 10.27a. Drie verschillende  diktes touw (8, 9 en 10), spijkers (11 en 12), twee houten 
‘knopen’ (13 en 14), een klinknagel (15), sintels (16) en een houten vlaggestokknop? (17). 
 












ca. 20 mm). De gebruikte sintels hebben een middenstuk 
dat in lengte varieert tussen 28 en 40 mm (fig. 10.27a-16). 
De tot de scheepsromp te rekenen spijkers en sintels zijn 
niet in de tabel opgenomen.
Bedrijfsuitrusting
In het wrak zijn geen voorwerpen aangetroffen die tot deze 
categorie kunnen worden gerekend.
Administratie en navigatie
Er zijn geen voorwerpen gevonden die voor de administra-
tie en navigatie werden gebruikt.
Gereedschap
Er is geen gereedschap aangetroffen.
Huisraad
Huisraad is niet gevonden in het wrak.
Koken, eten en drinken; stookplaats
Verspreid tussen en op de ballaststenen, voornamelijk in 
het midden- en achterschip, is een flink aantal stukken van 
bakstenen gevonden (bijlage 10.I A). Een exemplaar was 
nog heel. Het formaat is 28x13x8 cm. De stenen hebben 
geelwitte insluitsels (fig. 10.28). Of ze tot een stookplaats 
hebben behoord, die zeker aan boord mag worden ver-
ondersteld, is niet met zekerheid te zeggen. Er zijn geen 
brand- of roetsporen vastgesteld. Dat ze bewust als ballast 
waren bedoeld lijkt niet waarschijnlijk. Mogelijk heeft 
op de ballast of geïntegreerd in de vloer, een stookvloer 
van grote bakstenen gelegen. De opvallende insluitsels en 
het uiterlijk van de stenen komen sterk overeen met de 
bakstenen waaruit het Danewerk bij Hüsby in Sleeswijk 
is opgebouwd. De bouwheer van deze verdedigingsmuur 
aan de zuidgrens van het Deense Rijk was Koning Wal-
demar de Grote (1157-1182), het formaat van de stenen 
26,5x11,5-13x8 cm. Het formaat van de grote bakstenen 
in het oudste gedeelte van de Dom Sint Petri in Schleswig 
is 28x14x8 cm (fig. 10.29).15 In met name de noordvleugel 
15.  Geschenk van Dr. V. Vogel, Archäologische Landesmuseum der Christian-Albrechts-Universität. Schleswig.
is het toen nieuwe bouwmateriaal, baksteen, gebruikt. 
Tabel 3. Scheepsuitrusting
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
1.1 Grondtakel - - -
1.2 Zeilen knop van vlaggestok? 17 achterschip
1.3 Touwwerk kabelslagtouw 7 onder voorschip sb
1.4 Blokken - - -
1.5 Windas - - -
1.6 Pomp - - -
1.7 Hulpmiddelen touw, knoop, klinknagel 8, 9,10, 13, 14 en 15 op het vlak
1.8 Boten - - -
1.9 Reserve-onderdelen - - -
Fig. 10.28. Kloostermoppen. Fragmenten met geel/witte insluitsels. 
Gevonden tussen de ballast. Mogelijk van een stookplaats.  
Fig. 10.29. Twee kloostermoppen uit het oudste deel van de Dom Sint 
Petri in Schleswig (ca. 1180-1200) en twee fragmenten van kloostermop-
pen van het Danawerk bij Hüsby (Schleswig/tweede helft 12de eeuw).
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Met dit deel van de Dom is in de eerste decennia van de 
12de eeuw begonnen, het is afgebouwd tussen ca. 1180-
1200. Het baksteentype met insluitsels is ook toegepast bij 
de 12de/13de-eeuwse kerken langs de Oostzeekust tussen 
Schleswig en Rügen.16 Deze maat van steen, maar met 
geelwitte slierten, komt ook in Holland voor in de tweede 
helft van de 13de eeuw.17 Onder de kielplank van het ach-
terschip is een staafje ijzer gevonden, mogelijk een pootje 
van een treeft (19). Naast en in het wrak zijn enkele stukken 
(laagveen)turf (28) aangetroffen. Een complete turf heeft het 
formaat 27x11x6 cm.
Kookgerei
Tussen en onder de ballaststenen in het ruim zijn verschil-
lende kogelpotscherven gevonden. Voornamelijk wand-
scherven en scherfjes van het gebruikelijke formaat potten 
16.  Eigen waarneming 2015.
17.  H.L. Janssen, schriftelijke mededeling oktober 2014.
en stukken van de rand/ hals van twee grote exemplaren 
(fig. 10.30-4 en -5 en 10.31). De diameter van de rand is 
ca. 26 cm. De stukken zijn beroet, dus duidelijk als kook-
pot gebruikt. Sommige van de andere scherven hebben in 
vuur gelegen. Afgaand op het baksel zijn ze afkomstig van 
tenminste 10 verschillende potten en potjes. Waarschijn-
lijk zijn het allemaal scherven van potten, die geruime 
tijd voor het zinken van het schip reeds zijn gebroken, dus 
geen deel meer uitmaakten van de gebruiksinventaris.
Eet- en drinkgerei
Onder een spant in het voorschip is een stukje van de bak 
van een houten eetlepel aangetroffen (fig. 10.30-18). Voor-
namelijk onder de ballast in het midden- en achterschip 
zijn scherven van steengoed kannetjes gevonden. Het zijn 
kraagrand scherven, scherven van hals en buik 
Fig. 10.30. Kogelpotten (4 en 5), proto-/bijna-steengoedkannetjes (1, 2 en 3), lepelfragment (18), spanendozen? (19 en 20), duigen van twee duigen-














en bodemscherven met geknepen voeten. Sommige zijn 
bedekt met zoutglazuur andere met ijzerengobe. Het op-
pervlak en de scherf van de verschillende stukken tonen 
aan dat ze voornamelijk kunnen worden toegeschreven aan 
het zogenaamde proto-steengoed, enkele mogelijk aan het 
opvolgende bijna-steengoed. Veel van de stukken kunnen 
worden toegeschreven aan de vormen en typen potten, die 
zijn aangetroffen in de laat-13de-eeuwse vulling van een 
immuniteitssloot van de Sint Paulusabdij te Utrecht.18 
Enkele grotere (bijeen horende) scherven worden hier be-
schreven. Het kannetje (fig. 10.30-1 en 10.31-1) is van een 
slank, peervormig model met kraagrand en ribbels op de 
hals en heeft een geknepen voet. Het baksel en oppervlak 
is grauwgeel. Het kan (nog) als proto-steengoed worden 
beschouwd, maar lijkt meer op bijna-steengoed. Het is in 
18.  Smit, 1987.
het achterschip gevonden. De hals/wandscherf (fig. 10.30-
2 en 10.31-2) heeft op de hals ribbels, heeft een harde grij-
ze scherf en gelige strepen en stippen aan de binnenkant. 
Hier is waarschijnlijk sprake van bijna-steengoed. Dit 
geldt ook voor de bodemscherf met geknepen voet van een 
derde kannetje (fig. 10.30-3 en 10.31-3). Het is van een 
grijs baksel met oranje lagen aan de binnen- en buitenkant 
en heeft bruingrijze zoutglazuur op de buitenkant. De 
scherven van de kannen 2 en 3 zijn in het voorschip aange-
troffen. Er is één kleine bodemscherf van een blauwgrijze 
schaal (6; Elmpter waar) gevonden.
Victualie
Een niet alledaagse vondst is het (vrijwel) complete ske-
let van een schaap of geit (fig. 10.32a en b). Het lag aan 
stuurboord deels op en deels onder het vlak. Het kan als 
levende have aan boord zijn geweest en dus verdronken. 
Staartbotjes en hoefkootjes ontbreken echter, zodat het ook 
om een van de huid ontdaan karkas kan gaan. Verder is een 
flink aantal botten van rund en enkele van varken gevon-
den. Het betreft stukken met haksporen, waarbij zowel aan 
slacht- als consumptieafval mag worden gedacht. Ook zijn 
verschillende visbotten verzameld (24). Het onderzoeks-
resultaat aan de botten uit de Rutten-kogge is volledig 
weergegeven in appendix 10B. Als delen van containers 
voor voedsel kunnen de drie duigen van twee verschil-
lende duigenschaaltjes (fig. 10.30-21A en 21B) worden 
beschouwd. Het zijn duigen van de bekende laatmiddel-
eeuwse lage houten schaaltjes (vergelijk de Nijkerk II-kog-
Tabel 4. Koken, eten en drinken
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
6.1 Stookplaats bakstenen - tussen en op ballast
6.2 Stookgereedschap treeft? 19 onder achterschip
6.3 Brandstof turf 28 naast en in wrak
6.4 Kookgerei kogelpot 4, 5 tussen ballast
6.5 Eet- en drinkgerei drinkkannen, schaal blauwgrijs 1, 2, 3, 6 achter- en voorschip
Fig. 10.31. Proto-steengoedscherven. 
Tabel 5. Victualie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
7.1 Watervoorraad - - -
7.2 Drankvoorraad - - -
7.3 Levende have skelet schaap/geit 23         naast ruim sb
7.4 Etensvoorraad spanendozen, stokjes, botten, hazelnoten 19, 20, 22, 24, 29 ruim, achterschip, op het vlak
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ge, fig. 6.65-90). De twee fragmenten van ovale houten 
bodems of deksels zijn van spanendozen? (fig. 10.30-19 
en -20) en mogen misschien ook als containers voor het 
opbergen en transporteren van voedsel worden beschouwd. 
Hetzelfde geldt voor de flinke hoeveelheid stokjes (fig. 
10.30-22), die waarschijnlijk deel hebben uitgemaakt van 
kleine, ovale mandjes van vlechtwerk en hout, waarin ver-
moedelijk eetbare kastanjes en noten werden vervoerd (zie 
de Nijkerk II-kogge § 6.5.3 en fig. 6.65-93, 6.66 en 6.67). 
Verspreid over het vlak zijn verschillende hazelnootdoppen 
(29) aangetroffen.
Persoonlijke uitrusting/bewapening
Slechts drie kleine voorwerpen kunnen tot deze categorie 
worden gerekend. Een klein (Ø 8 mm en 1 mm dik) bloe-
machtig tinnen? knoopje? met een glad middendeel en 
pareltjes langs de rand en aan de achterkant een deel van 
een staafje of oogje voor de bevestiging (fig. 10.30-25). 
Het kan van een messchede, schoen of een kledingstuk zijn 
geweest. Het tweede is een stukje leer met knoopsgat (fig. 
10.30-26), mogelijk van een oude schoen afgesneden. Het 
derde is een muntje (27). Het muntje is helaas sterk gecor-
rodeerd, zodat het niet meer te determineren is. Röntgen-
onderzoek leverde ook geen resultaat op.
10.6 Lading en handelswaar
Er zijn geen vondsten aangetroffen die op lading of han-
delswaar duiden.
10.7 Ballast
Voornamelijk in het ruim en het achterschip lag een om-
vangrijke partij ballaststenen (bijlagen 10.I A en 10.II A 
en fig. 10.33). Zeer opvallend bestaat deze voor ruim de 
helft uit Scandinavische vuursteen. Het andere deel uit 
kristallijn gesteente. De partij (vuursteen) moet vrijwel 
zeker verzameld zijn bij een van de krijtkusten in de Oost-
zee, zoals bijvoorbeeld van het Deense eiland Møn. Het 
totale gewicht van de tijdens de opgraving gevonden ste-
nen is 3750 kg. Samen met het in 1980 door de bulldozer 
verwijderde en afgevoerde deel mag worden aangenomen 
dat de oorspronkelijke partij tenminste 5000-6000 kg 
moet hebben gewogen. Het is de enige keer dat een (grote) 
kogge is opgegraven die een omvangrijk en waarschijnlijk 
permanent gewicht aan ballast voerde. Tussen de ballast-
stenen zijn enkele kleine stukjes barnsteen gevonden, die 
eveneens het verzamelen van de stenen op een strand doet 
vermoeden.
Tabel 6. Persoonlijk uitrusting/bewapening
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
8.1 Kleding  - - -
8.2 Schoeisel schoenfragment 26 voorschip
8.3 Naaigerei - - -
8.4 Gereedschap/ bewapening knoopje? 25 ruim
8.5 Zakgeld muntje 27 voorschip
8.6 Diversen - - -
Fig. 10.32a. De schapen- of geitenschedel van het vrijwel complete 
skelet in situ.  




Het bodemprofiel zo kort onder de (toenmalige) kust le-
vert voor het dateren van het zinken van de Rutten-kogge 
geen andere informatie dan dat dit vóór ca. 1600 heeft 
plaatsgevonden. 
Vondsten
De kogelpotscherven kunnen als 13de-eeuws worden be-
schouwd. De gevonden proto- en bijna-steengoed scherven 
leveren voor het tijdstip van de ondergang van het schip 
de beste informatie. Janssen19 schrijft dat proto-steengoed 
speciaal frequent voorkomt gedurende het laatste kwart 
van de 13de eeuw en tenminste in de periode ca. 1290-
1310 en dat het buiten gebruik raakt in het tweede kwart 
van de 14de eeuw. Kort na 1300 komt het bijna-steengoed 
op de markt. Het overgrote deel van de steengoedscherven, 
van ongeveer vijfentwintig verschillende en vooral kleine 
potjes die zijn gevonden tussen en onder de ballaststenen, 
kunnen tot het proto-steengoed worden gerekend. De 
enkele grotere scherven uit het achter- en voorschip tot het 
proto-/bijna-steengoed. Dit betekent dat de proto-steen-
19.  Janssen 1983, 175.
20.  Vlierman 1996a, 74-36.
21.  Lanting, schriftelijke mededeling 16 juni 1995, GrN-20004 en GrN-20344.
22.  RING-Rapportage april 1994, Hanraets en Jansma.
goed scherven waarschijnlijk in het laatste kwart van de 
13de eeuw tussen en onder de ballaststenen terecht zijn ge-
komen. De proto-/bijna-steengoed scherven zijn afkomstig 
van potjes, die mogelijk kort voor of tijdens de ramp zijn 
gebroken. Het vaartuig is hoogstwaarschijnlijk kort voor 
of rond 1300 gestrand. Een stukje kuitbeen van een mens 
(30), dat in het voorschip tussen de spanten lag, is een 
merkwaardige vondst en kan eventueel het laatste stukje 
skelet van een verdronken bemanningslid zijn.
Sintels en spijkers           
De in de kogge gebruikte sintels zijn van het type C1/2/
(D) en D1 die in het tweede/derde kwart van de 13de eeuw 
werden toegepast.20 De grote spijkers met bolle, afgevlakte 
of piramidevormige koppen hebben in de eerste plaats te 
maken met de afmetingen van het schip en leveren geen 
informatie over datering. De kleinere spijkers met platte 
koppen kunnen als een 13de-eeuwse uitvoering worden 
gezien. 
14C-onderzoek
Het 14C-laboratorium van de Rijksuniversiteit Groningen 
heeft van de Rutten-kogge twee houtmonsters gedateerd.21 
Het eerste monster (GrN-20004) is van een luchtgedroogde 
moslat, die mogelijk uit de kern van een dikke stam is ge-
maakt. Het tweede monster (GrN-20344) is genomen van 
het jongste hout van een vlak- of wegeringplank. De date-
ringen zijn respectievelijk 1140 ± 30 BP en 959 ± 26 BP.
Dendrochronologisch onderzoek
Door RING zijn vier monsters onderzocht, die onderling 
konden worden gedateerd en gemiddeld tot een object-
chronologie, ka 5 all.22 De datering is 1249 + 20 ± 6 jaar, 
dat neerkomt op een veldatum tussen 1263 en 1275 AD. 
De volledige rapportage door RING is weergegeven in 
appendix 10D. Drie van de vier monsters konden worden 
gedateerd met de referentiechronologie van Polen, de vier-
de met die van Nedersaksen. Het bouwjaar van het schip 
zal ongetwijfeld tussen ca. 1275-1285 liggen. De aange-
troffen kwaliteit van het hout veronderstelt geen al te hoge 
leeftijd van het schip toen het zonk, 10-20 jaar lijkt zeer 
aannemelijk.
10.9 Samenvatting  
Schip
De karakteristieke stevenhaken, onderling verbonden 
door een kielplank, het karveel gebouwde vlak waarvan 
de gangen achter en voor overgaan in een overnaadse con-
structie, het gesinteld mosbreeuwsel en het zaathout met 
  
Fig. 10.33. De ballast aan stuurboord in het middenschip. 
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geïntegreerd mastspoorgedeelte, maakten reeds tijdens de 
onverwachte verkenning in 1982 duidelijk, dat het wrak 
op kavel A 57 in de Noordoostpolder waarschijnlijk het 
onderwaterschip betrof van een grote, zwaar gebouwde 
kogge. Tijdens de opgraving in 1985 kon dit worden 
bevestigd en werden enkele oplangers gevonden, die infor-
matie over het onderste deel van de zijden opleverden. Op 
basis van de verzamelde gegevens kon de Rutten-kogge 
met grote zekerheid tot 1,8 m hoog worden gereconstru-
eerd. Vergelijking met andere vondsten van grote koggen 
maakte het mogelijk een verantwoorde, hypothetische re-
constructie tot boven toe te maken van het meest compleet 
aangetroffen spant (23). De schuine, rechte bovenkant van 
de oplanger van dit spant veronderstelt dat daarop een 
door de huid stekende dwarsbalk heeft gelegen. De plaats 
hiervan bevindt zich ca. 80 cm lager dan bij de Nijkerk 
I- en II-, bij de Doel I-kogge is dat ca. 1 m lager en ca. 20 
cm lager dan bij de Bremen-kogge. 
In het wrak is, voornamelijk in het midden- en achter-
schip, een 5000-6000 kg zware partij ballaststenen aan-
getroffen, die voor ongeveer de helft uit Scandinavische 
vuursteenknollen bestaat. Boven deze ballast bevond zich 
waarschijnlijk op ca. 1 m boven de kiellijn een vloer die 
zich waarschijnlijk uitstrekte tussen de spanten 3 en 25 en 
van zijde tot zijde liep. In deze vloer bevond zich mogelijk 
een grote, geïntegreerde stookplaats van kloostermoppen. 
Ballast en vloer hebben waarschijnlijk reeds deel uitge-
maakt van het ontwerp van het schip. De betrekkelijk laag 
aangebrachte door de huid stekende dwarsbalken, de vloer 
met daar direct onder de ballast, de zwaar uitgevoerde con-
structie van het vaartuig en de waarschijnlijke afmetingen 
van de romp veronderstellen, dat het schip hoogst waar-
schijnlijk twee lagen van door de huid stekende dwars-
balken heeft gehad. Vier stuks onder en zes stuks boven. 
Waarschijnlijk had het schip achter- en voor, op de hoogte 
van de onderste dwarsbalken, dwarsverbindingen die niet 
door de huid staken en waarop mogelijk ‘tussendekken’ 
hebben gelegen.
De gereconstrueerde scheepsromp toont een fraai gelijnd 
schip, waarvan het vlak nergens stil staat (de planken lo-
pen vanuit het midden van het schip zowel naar de stevens 
als naar de zijden geleidelijk op, waardoor de rompvorm 
op alle plaatsen anders is) en waarvan de kim- en daarop 
volgende huidgangen een vloeiende overgang vormen met 
de hellende, rechte zijden. De valling van de achter- en 
voorsteven en van het rechte deel van de zijden is respec-
tievelijk ca. 117º, 119º en 104º geweest. Het vlak is over 
een lengte van 7-8 m karveel gebouwd. In het geval van 
transport van goederen zou het gedeelte tussen de spanten 
3 en 25 als het ruim kunnen worden aangemerkt. Dit zou 
een bruto laadvermogen van ca. 175 ton betekenen. Het 
schip is vermoedelijk echter eerder bedoeld geweest als een 
militair vaartuig, een heerkogge. De belangrijkste (gere-
construeerde) hoofdafmetingen zijn:
• lengte over de stevens op boordhoogte 22,40 m
• maximale breedte over het boord   9,50 m 
• hoogte van de achtersteven van kiellijn 
tot boordhoogte   5,05 m
• hoogte midscheeps van kiellijn tot
boordhoogte   4,50 m
• hoogte van de voorsteven van kiellijn 
tot boordhoogte   6,60 m
Het schip is niet op zee vergaan, maar zeer waarschijnlijk 
gestrand tegen de (onderwater)veenkust in de nabijheid 
van de monding van de veengeul waaraan het middeleeuw-
se Lemmer lag. Het feitelijk ontbreken van inventaris- en 
uitrustingstukken en het ontbreken van scheepsdelen 
boven de kimmen veronderstelt, dat alles van waarde uit 
het schip is gehaald en dat het vervolgens is gesloopt voor 
bouw- en brandhout. Daarna is het resterende wrak met 
sedimenten opgevuld en uiteindelijk afgedekt met Zuider-
zeeafzettingen. De enige twee opvallende vondsten zijn een 
ca. 12 m lang en dik stuk touw van hennep en het vrijwel 
complete skelet van een schaap of geit.
Datering
De resultaten van het jaarringenonderzoek leverden een 
veldatum van het hout tussen 1263-1275 AD. Dit ver-
onderstelt een bouwdatum van het schip tussen ca. 1275-
1285. Het hout is afkomstig uit Polen en Nedersaksen. 
Het gebruikte sinteltype was in gebruik in het tweede en 
derde kwart van de 13de eeuw. De tussen de ballast ge-
vonden proto-steengoed scherven moeten afkomstig zijn 
van kannen die tijdens de vaarperiode zijn gebroken. De 
proto-/bijna-steengoed scherven van kleine kannen/kan-
netjes die vermoedelijk kort voor of tijdens de stranding 
stuk zijn gegaan. Ze leveren de nauwkeurigste datum voor 
de ramp, die waarschijnlijk kort vóór of rond 1300 heeft 
plaatsgevonden. De herkomst van het hout, de ballast van 
Scandinavische vuursteen en mogelijk ook de dwarsverbin-
dingen met opgaande knieën veronderstellen, dat het vaar-
tuig vermoedelijk afkomstig en gebouwd is op een locatie 
ergens aan of bij de Duits/Poolse Oostzeekust. 
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Impressie van de zeilende Dronten I-kogge.
311
11.1 Vondstomstandigheden
11.1.1 Ontdekking en onderzoek
Tijdens het mengwoelen van kavel N 5 in Oostelijk Fle-
voland werden in oktober 1973 scheepsresten ontdekt. 
De vondst werd gemeld bij het sinds april 1971 in de 
nabijheid gevestigde Museum voor Scheepsarcheologie van 
de Rijksdienst voor de IJsselmeerpolders (RIJP) en op 29 
oktober is een waardestellend onderzoek uitgevoerd. Naast 
de door de mengwoelmachine losgetrokken en op het 
maaiveld aangetroffen inhouten en planken werd in een 
proefsleuf vastgesteld, dat de naden tussen de huidplanken 
waren gedicht met gesinteld mosbreeuwsel. Daarnaast 
kon worden afgepeild dat over een lengte van ca. 15 m, 
een breedte van ca. 3 m en op een diepte van 0,7-0,8 m 
1. Het wrak lag met de voorsteven in noord-noordoostelijke richting op 100 m vanaf de Ketelweg en op 136 m vanuit de kavelsloot N5/6. De vindplaats 
ligt vrijwel tegen en boven de geërodeerde oostelijke oever van de noordwest-zuidoost lopende veenbarrière tussen Schokland en Elburg, op 1,5-2 
km vanaf de huidige monding van de IJssel, het Keteldiep, en op 9 km van Kampen (fig. 11.2 en 11.3), Topografische kaart blad 21 C Roggebotsluis; 
coördinaten 181.11/509.12 met de hoogst liggende delen op ca. 2,3 m -NAP, Hydrografische kaart 1921, gemiddeld laagwater.  
onder het maaiveld een scheepswrak lag. De opgraving, de 
berging van de vondsten en de documentatie van het wrak 
heeft plaats gevonden tussen 2 augustus en 4 september 
1976. Na het vrijgraven bleek dat het vaartuig verre van 
compleet was en dat een flink aantal inhouten, planken, de 
achterstevenhaak en de wrang met het gat voor de hieling 
van de mast van hun oorspronkelijke bevestigingsplaatsen 
waren losgetrokken. Een aantal los liggende constructiede-
len en de vondsten zijn in situ aangetroffen. Waar moge-
lijk zijn de stukken op hun oorspronkelijke plaats terugge-
legd en is het wrak opgemeten, getekend en gefotografeerd 
(fig. 11.1 en de bijlagen 11.I A, B, C en D).1 Op 12 augus-
tus zijn door de Meetkundige Dienst uit Delft vanuit een 
helikopter van de Koninklijke Luchtmacht fotogrammetri-
sche opnamen gemaakt. 
11De Dronten I-kogge
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Fig. 11.2. De vindplaats van de Dronten I-kogge.  
Fig. 11.3. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de 
locatie van de Dronten I-kogge. 
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Het wrak en een deel van de inventaris is (beknopt) gepu-
bliceerd, het aardewerk is behandeld in het Corpus voor 
Middeleeuws Aardewerk uit gesloten vondstcomplexen in 
Nederland en Vlaanderen (CMA) en in een overzicht van 
gevonden steengoed uit in Nederland opgegraven middel-
eeuwse scheepswrakken.2 Tijdens de uitwerking van de op-
gravinggegevens voor het verslag uit 1980 was nog weinig 
bekend en gepubliceerd over archeologische gegevens met 
betrekking tot de scheepsbouw in de Late-Middeleeuwen. 
Er is in het verslag daarom ook niet meer dan verwezen 
naar overeenkomstige zaken bij de Ens-kogge (hoofdstuk 
9) en opgemerkt dat de afmetingen van het schip nogal 
afwijken van die van de Bremen-kogge. Daarnaast vroegen 
wij ons af of het vaartuig een ra- of een sprietzeil heeft 
gevoerd.3 Bij de reconstructie van het vaartuig is toen niet 
verder gegaan dan dat het vaartuig aan weerszijden van 
de kiel zes of zeven gangen heeft gehad. Naast alle andere 
in deze studie behandelde koggevondsten lijkt het zinvol 
met de huidige kennis en inzichten het wrak opnieuw te 
bespreken en voor zover het op basis van de voorhanden 
zijnde gegevens en in vergelijking met de andere schepen 
verantwoord is, het schip te reconstrueren. De vondsten 
worden uitvoeriger beschreven. De vindplaatsen van de 
voorwerpen zijn met de inventarisnummers op bijlage 11.I 
A weergegeven. In de vondstenlijst is met dezelfde num-
mers aangegeven welk voorwerp het betreft.
2. Reinders et al. 1980; Vlierman 1983 en idem 2010, 192. 
3. Reinders et al. 1980, 15 en 50.
4. In idem, 7-8.
11.1.2 Geologie en stratigrafie
Tijdens de opgraving is aanvankelijk een dwarsprofiel 
midscheeps gespaard om de bodemopbouw te bestuderen. 
Dit bleek nog maar ten dele mogelijk als gevolg van het 
mengwoelen. De gegevens zijn vastgelegd en door R. 
Koopstra van de subafdeling Bodemkunde van de RIJP 
als volgt omschreven.4 “Het schip is afgezonken in de 
Almere-fase, waarbij de verspoelingslaag eindigt op de 
scheiding tussen de kleirijke Ala en de zwak humeuze Alc. 
De datering van laag Ala is daarom van belang voor het 
vaststellen van het tijdstip waarop het schip is gezonken. 
Figuur 11.4 toont het aangevulde en gedeeltelijk gerecon-
strueerde bodemprofiel met de verstoring door het scheeps-
wrak. De bovenkant van het nog aanwezige veen bevindt 
zich op 1,3 m beneden het maaiveld, het pleistocene zand 
op 3 m.” Op ca. 200 m ten noorden, op ca. 400 m ten 
oosten en op ca. 1500 m ten westen van de vindplaats van 
het wrak bevindt de bovenkant van het veen zich op 0,8-1 
m beneden het maaiveld (de rechtse kolom van fig. 11.4). 
De hiertussen gelegen ‘kom’ is opgevuld met een humeuze 
klei-afzetting. Het wrak lag in het bovenste deel van de 
door de bodemkundigen van de RIJP wel als ‘strandwal’ 
omschreven humeus-zandige afzetting. Voor de Noord-
oostpolder is door Wiggers aangenomen dat de laag SL 
Ib – in Oostelijk Flevoland later Ala genoemd – is afgezet 
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Fig. 11.4. Bodemprofiel met de verstoring door de Dronten I-kogge (gedeeltelijk gereconstrueerd).
1 m
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16de eeuw.5 De verspoelingslaag eindigt aan de basis van 
de laag Ala; daarom mogen we aannemen dat het schip 
vóór de tweede helft van de 15de eeuw is vergaan. Daar het 
schip aan de oostzijde (luwe zijde) van een noordwest-zuid-
oost lopende veenbarrière is gelegen, is het niet uitgesloten 
dat een deel van het Alc-pakket is weggeslagen, waardoor 
een vroegere datering van de ondergang zal volgen. Ook de 
scherpe scheiding tussen de lagen Ala en Alc (geologisch 
hiaat) en de geheel uit zand opgebouwde verspoelingslaag 
steunen deze mogelijkheid.
11.1.3 Middeleeuwse bewoning
Ongeveer op de plaatsen van de westelijke en oostelijke 
randen van de hiervoor genoemde noordwest-zuidoost 
lopende veenbarrière zijn in de loop van de jaren tachtig 
en het begin van de jaren negentig van de vorige eeuw op 
mijn verzoek door een aantal landbouwers langs de Ketel-
weg, waar onder ook op de kavels N 4, 5 en 6, de tijdens 
de bewerking van het land gevonden scherven en botten 
bewaard. Enkele daarvan dateren uit de Karolingische Tijd, 
een aantal andere uit de 13de-14de eeuw. Dit fenomeen 
lijkt zich ook op een aantal andere plekken voor te doen 
in de richting van Elburg, maar het is niet gelukt daar in 
die tijd veel meer bewijzen voor te vinden. Wel is op een 
kavel aan de Oudebosweg in situ en op ca. 0,5 m diep een 
rij los en als een enkel steens muur naast elkaar liggende 
14de-eeuwse bakstenen gezien (een fundering?). De eige-
naar wist te melden, dat hij in de loop der jaren een flinke 
hoeveelheid van deze bakstenen op dezelfde plaats had 
verzameld, die ook allemaal naast elkaar lagen en waren 
gestapeld in twee à drie lagen. Van kalkspecie is geen spoor 
gezien. Tijdens de bezichtiging is wel in de nabijheid een 
14de-/15de-eeuwse rood aardewerk scherf gevonden. 
De eigenaar had op dat soort vondsten nooit acht geslagen 
of ze gewoon weggegooid. De aanwezigheid van de Karo-
lingische en laatmiddeleeuwse scherven langs de randen 
van het oorspronkelijke klei-op-veen land is ook vastgesteld 
in de directe omgeving van de Nijkerk II-kogge, waar zeer 
waarschijnlijk sprake was van het afval van de Karolin-
gische en de 13de-/14de-eeuwse boerennederzetting Ark 
(zie hoofdstuk 6, § 6.1.3). Mogelijk is op enkele plaatsen 
op de veenbarrière tussen Schokland en Elburg ook sprake 
geweest van bewoning en misschien zelfs tot (in) de 14de 
eeuw en waarvan een deel van het huisafval uit het woonop-
pervlak op het klei-op-veen tijdens het erosieproces in het 
water is terechtgekomen. Het lijkt daarnaast niet ondenk-
baar dat door of bij de veenbarrière nog een of enkele oude 
waterlopen in de ondergrond aanwezig zijn, zoals bijvoor-
beeld het verloop van het Zuiderdiep en de Enk (zie ook § 
28.2.4). Dit zijn bij uitstek locaties waar sprake van bewo-
ning kan zijn geweest (fig. 11.5). In 2012 is op ongeveer 
5. Wiggers 1955, 88 e.v.
6. D. Velthuizen, persoonlijke mededeling, januari 2013.
7. Gottschalk 1971, 388-390.
1800 m ten zuidwesten van de vindplaats van de bakstenen 
een restant van een geul aangetroffen, waarbij prehistori-
sche bewoningssporen zijn vastgesteld (het verlengde van 
de Enk).6  Dit is een min of meer vergelijkbare situatie als 
in de nabijheid van de Nijkerk II-kogge is aangetroffen. 
Brunnepe en Kampen lagen hemelsbreed op ca. 8 à 9 km 
afstand. De 13de-14de-eeuwse bewoning bij de zuidwest-
punt van Schokland ligt op ca. 6 km van de site. De stor-
men in 1367 die gepaard gingen met de overstroming van 
de Oosterwoldse- en de Kamperveense Polder7 zullen zeker 
hebben bijgedragen aan het definitief(?) opruimen van de 
laatste restanten van de boven water uitstekende veenbarri-
ère, als daar toen nog sprake van was. 
11.1.4 Conditie en wrakvorming
Het wrak lag op ca. 1 m diepte onder het maaiveld en was 
vrijwel horizontaal afgezonken tot in de humeuze klei van 
de Almere-afzetting, die direct op het veen was gevormd. 
Het overgrote deel van het wrak daarboven lag in een 
zwak humeus kleipakket met vrij veel zandlaagjes. De 
opvulling van het wrak bestond uit verspoeld zand, terwijl 
de verspoelingslaag buiten het wrak humeus/zandig was. 
Tijdens en direct na het zinken zal het vaartuig ruw heen 
en weer zijn geschud getuige de verspreide ligging van de 
vondsten en het feit dat de meeste potten waren gebroken. 
De aangetroffen inventaris  en de persoonlijke bezittingen 
en wapens veronderstellen dat het vaartuig tegen of kort 
bij de veenbarrière/(de onderwater)kust? moet zijn ver-
gaan en door de opvarenden hals over kop is verlaten. De 
vindplaats van het wrak lag waarschijnlijk niet ver van de 
monding van het Zuiderdiep, de (meest) zuidwestelijke 
rivierarm in de IJsseldelta, die toen nog open lag. Nadat 
het wrak tot rust was gekomen in de toenmalige zeebo-
dem en daar gedeeltelijk in was gezakt is het vervolgens 
waarschijnlijk vrij snel opgevuld met een gelaagd humeus/
zandig pakket van 10-30 cm dik. Daarna met het reeds 
genoemde verspoelde zand. Waar dit zand vandaan is ge-
komen is niet geheel duidelijk. Het meest waarschijnlijk is 
het aangevoerd door de IJssel. 
Geruime tijd na de ondergang, mogelijk tientallen jaren 
daarna, is het waarschijnlijk toen reeds langs de bovenran-
den beschadigde vaartuig weer meer vrij gespoeld en door 
golfslag/stroming verder uit elkaar geslagen. Dit kan ook 
zijn veroorzaakt door ijsgang. In die situatie zijn de toen 
nog aanwezige delen van de zijden afgebroken. Het in situ 
aangetroffen stuk van een bovenste huidgang met daarop 
nog bevestigd een rust voor het vastzetten van de versta-
ging van de mast, moet reeds in een vroeg stadium na het 
zinken zijn afgebroken en in het schip terechtgekomen. 
De planken die er in de scheepshuid onder thuishoren zijn 
namelijk alle verdwenen. De losgeraakte planken, oplang- 
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Fig. 11.5. De restanten van de veenbarrière tussen Schokland en Elburg met de vindplaatsen van de Dronten I-kogge, van een laatmiddeleeuws water-


















ers, wegeringplanken, dekken, stevenbalken en dwarsver-
bindingen zijn weggespoeld en zelfs de achterstevenhaak 
is uit zijn constructie getrokken. Hij lag in situ boven de 
vondsten in het achterschip samen met enkele wrangen. 
Opmerkelijk is de los gevonden en sterk verbogen onder-
ste vingerling (fig. 11.6a en b) van de roerophanging, die 
oorspronkelijk aan de achterstevenhaak was bevestigd. Hij 
moet vrijwel zeker met roer en stevenbalk van de steven-
haak zijn gescheurd en vervolgens aan stuurboord naast 
het achterschip van de roerpen/het roer zijn gevallen. Het 
roer is niet teruggevonden. Een enigszins vergelijkbare 
situatie heeft zich afgespeeld met de dwarsverbindingen op 
dekhoogte. Twee ijzeren rozen- of veerbouten zijn in situ, 
bijna op de plaats waar ze oorspronkelijk door de scheeps-
romp staken om de zeilbalkverbinding te versterken, naast 
het wrak teruggevonden (zie bijlage 11.I A). De zeilbalk 
was verdwenen en van de huidgangen waar ze door hebben 
gestoken is ook niets teruggevonden. 
Van het schip restte tijdens de opgraving feitelijk niet meer 
dan het vlak aan de bakboordzijde met een aantal plankfrag-
menten van de daarop volgende vier gangen van de zijden 
in het voorschip, de kielplank met de twee stevenhaken, een 
deel van de spanten op het vlak waar onder die met het gat 
voor de hieling van de mast, een stuk kimwegerplank en 
een stuk van de bovenste weger of binnenboord. Het lijkt 
zeer goed denkbaar dat de reeds genoemde stormperiode in 
1367 aan de hiervoor geschetste verstoring van de wraksi-
tuatie gekoppeld kan worden. Nadat de site weer tot rust 
was gekomen en de nog resterende scheepsromp plus losse 
constructiedelen waren afgedekt met de bovenste Almere 
klei-afzetting is het geheel tot het moment van het meng-
woelen verder ongestoord gebleven. De kwaliteit van het 
hout, vooral de dunnere planken, bleek tijdens de opgraving 
niet al te best. Dit was het gevolg van de ondiepe ligging 
(boven de drains) in het humeus/zandige pakket waarin het 
had gelegen. Bovendien was als gevolg van de warme zo-
mers van 1975 en 1976 en vooral ook door het mengwoelen 
het hout in betrekkelijk korte tijd in de grond uitgedroogd.
8. Reinders et al. 1980, bijlage 2.
11.2 Het schip
11.2.1 Documentatie en reconstructie
Documentatie
Tijdens de opgraving is in enkele schetsen de vondstsituatie 
en de ligging van de los aangetroffen constructiedelen van 
het schip vastgelegd (fig. 11.7a, b en c en bijlage 11.I A). 
Nadat het wrak was schoongemaakt zijn daar waar moge-
lijk de losgetrokken constructiedelen op hun oorspronke-
lijke plaats teruggelegd en zijn een lengtedoorsnede over 
de stevenhaken en kielplank en veertien dwarsdoorsneden 
over de spanten opgemeten en op schaal 1:20 getekend. 
Dit is gedaan op de toen bij de Afdeling Scheepsarcheologie 
gebruikelijke manier: middels een hoofdlint over de ste-
venhaken en de kielplank en haaks daarop meetlinten over 
de spanten, die op een gewaterpaste hoogte boven het wrak 
aan jallons waren bevestigd (bijlagen 11.I C en D). Aan de 
hand van de fotogrammetrische opnamen is door de Meet-
kundige Dienst uit Delft een bovenaanzicht geleverd. In 
2008 zijn de bewaard gebleven achter- en voorstevenhaak 
en de wrang met het gat voor de hieling van de mast als 
voorbereiding op deze studie gedetailleerd op schaal 1:10 
getekend. Tijdens het veldonderzoek zijn zwart/wit foto’s 
en dia’s gemaakt.
Reconstructie                               
Op de bijlagen van het opgravingverslag uit 1980 is op 
basis van de beschikbare gegevens niet verder gegaan dan 
het reconstrueren van een zijaanzicht met de gevonden 
delen en is een dwarsdoorsnede gereconstrueerd ter plaatse 
van spant 19 en niet hoger dan de maximaal in situ aange-
troffen zes huidgangen. Daarnaast is een aantal construc-
tiedetails van onderdelen en van het gesinteld mosbreeuw-
sel voorgesteld.8 Zoals reeds eerder opgemerkt lijkt het 
nu verantwoord om verder te gaan in de reconstructie op 
basis van vergelijking met de andere in deze studie gepre-
senteerde koggen. Enkele los gevonden onderdelen zijn op 
hun waarschijnlijk oorspronkelijke plaats weergegeven en 
Fig. 11.6a en b. De los gevonden, sterk verbogen vingerling. 
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de scheepsromp is gecompleteerd om een zo goed moge-
lijke voorstelling van de volledige scheepsvorm te krijgen. 
Daarbij is er vanuit gegaan, dat het vaartuig een achter- en 
voordek heeft gehad en vrijwel zeker ook gangboorden. De 
weergegeven scheepsvorm, afmetingen en indeling mogen 
als hypothetisch worden beschouwd en benaderen onge-
twijfeld de oorspronkelijke uitvoering vrij dicht.
11.2.2 Constructie en indeling van de romp
Kielplank   
Stevenhaken plus kielplank meten van achter tot voor 12,4 
m, de kielplank zelf is 9,1 m lang, inclusief de aan beide 
zijden aangebrachte schuine lassen van respectievelijk 40 
cm (achter) en 53 cm. De kielplank is aan de bovenzijde 
bij de lassen met de stevenhaken 20 cm breed, in het mid-
den 28 cm. Aan de onderzijde is dat op dezelfde plaatsen 
2 cm minder. De doorsnede is enigszins trapeziumvormig. 
De dikte bedraagt 9-10 cm. De achterstevenhaak is van 
binnenuit met twee naast elkaar aangebrachte spijkers aan 
de kielplank vastgezet, de voorstevenhaak met twee rijen 
van respectievelijk drie en twee stuks. Van buitenaf is dat 
in beide gevallen met één rij van twee spijkers gedaan. De 
spijkers zijn niet door en door gespijkerd en dus ook niet 
omgeslagen. 
Achterstevenhaak
Het kielgedeelte van de achterstevenhaak (fig. 11.8) is 2 
m lang, bij de 20 cm brede achterkant van de las met de 
kielplank 10 cm dik en loopt naar het stevengedeelte over 
een lengte van 85 cm iets op tot een dikte van 11 cm. Dan 
volgt een 10 cm lang en schuin oplopend deel tot een dik-
te van 18 cm is bereikt. Vervolgens oplopend tot een dikte 
van 25 cm op de overgang van kiel- naar stevengedeelte, 
waar de breedte 13 cm is. De achterkant van de steven-
haak loopt aanvankelijk bijna 20  cm haaks omhoog en 
buigt vervolgens achterover. De achterlijn van stevenhaak 
en stevenbalk is recht en staat onder een hoek van 118º. 
Het hoogste punt van het stevengedeelte bevindt zich op 
73 cm boven de kiellijn. De schuine verbindingslas met 
de achterstevenbalk loopt van buiten naar binnen af. De 
grootste dikte van het stevendeel direct onder de las is ca. 
23 cm, de breedte bedraagt aan de binnenzijde 13 cm. Zo-
wel kiel als stevendeel zijn naar beneden en naar achteren 
trapeziumvormig in doorsnede en zijn aan de achterkant 6 
cm breed. 
De stevenbalk was met twee steekspijkers aan de binnen-
kant op de stevenhaak vastgezet. Door het midden van de 
las was de balk met een schuin aangebrachte houten pen 
(Ø 2,5 cm) met de stevenhaak verbonden. Van buitenaf 
waren twee spijkers schuin door het bovenste puntje van 
de stevenhaak in de stevenbalk geslagen. Op de zijkant 
Fig. 11.7c. Kleine bijna-steengoedkan, stukken kloostermop en de los 
liggende en verplaatste achterstevenhaak in situ boven het achterschip. 
Fig. 11.7a. Vondsten in situ, Scherven van een kogelpotje en een bij-
na-steengoedkruik, een schoenzool, een mes met heft en enkele stukken 
kloostermop van de stookplaats.
Fig. 11.7b. Scherven van een grote bijna-steengoedkruik. 
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Fig. 11.8. Achterstevenhaak.
was de lasverbinding versterkt met een stukje ijzeren 
plaat van 200 mm lang en 3 mm dik, dat waarschijnlijk 
met vier ca. 25 mm lange spijkers met platte koppen (Ø 
15 mm) op het stevendeel en de balk was bevestigd. In 
de zijkanten van het kielgedeelte en doorlopend in het 
stevendeel is langs de boven-/binnenzijde een ongeveer 
1,5 cm diepe sponning gehakt, waarin het einde van de 
A-gang was gespijkerd. De naden tussen de zandstroken 
en de stevenhaak waren zowel aan de binnen- als aan de 
buitenkant van gesinteld mosbreeuwsel voorzien waarbij 
opviel, dat de sintels op een onregelmatige tussenafstand 
waren aangebracht. Aan de binnenkant 3,5-6,5 cm, aan de 
buitenkant 6-8,5 cm. 
Op 45 cm boven de kiellijn was de onderste vingerling 
van de roerophanging aangebracht. Deze is van smeedijzer 
gemaakt, heeft twee ongeveer 40 mm brede en ongeveer 
5 mm dikke vleugels, die op de steven in een kruisvorm 
zijn gesmeed en zijn beide met zes spijkers daarop vast-
gemaakt. Buiten de steven komen beide vleugels rond 
samen. Aan de binnenkant hiervan is een ring gesmeed. 
De vleugels zijn achteraan 10 mm dik, de aangesmede ring 
7 mm. Beide zijkanten van de vleugels zijn ter hoogte van 
de ring aan de bovenkant behoorlijk uitgesleten. Dit duidt 
vermoedelijk op een ‘lange’ gebruiksperiode van het schip 
(zie § 11.5.2 en de figuren 11.8 en 11.19-21).
Achterstevenbalk
De achterstevenbalk is niet gevonden. In fig. 11.8 is de 
gereconstrueerde volledige stevenhaak plus stevenbalk 
weergegeven. De bovenkant van de achtersteven zal haaks 
gemeten ongeveer 2,7 m boven de kiellijn hebben uitge-
stoken. Het lijkt aannemelijk dat tenminste het einde van 
de tweede vlakgang, maar meer waarschijnlijk ook van de 
derde gang in de in de stevenbalk doorlopende sponningen 
waren vastgezet. De overige gangen van de zijden eindig-
den zeer waarschijnlijk tegen de dakvormig afgewerkte 
achterkant van de stevenbalk. De stevenbalk was tot boven 
2 m
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toe voldoende dik om eventueel een gehele sponning voor 
de einden van de huidgangen aan te brengen maar dit 
lijkt, op grond van vergelijking met andere koggen, niet 
waarschijnlijk. 
Buitensteven achter
Het schip heeft achter geen buitensteven gehad.
Roer
Zoals reeds opgemerkt is het roer niet gevonden. De vinger-
ling geeft in ieder geval aan dat het vaartuig met een steven-
roer werd bestuurd. Hoe het roer er mogelijk heeft uitgezien 
is op de bijlagen 11.II A en 11.III A weergegeven.
Voorstevenhaak    
De forse voorstevenhaak (fig. 11.9) heeft een lengte langs 
de kiellijn van 2,25 m. Bij de 20 cm brede las met de 
kielplank is hij 10 cm dik, loopt vandaar over een lengte 
van 68 cm op tot een dikte van 17 cm en vervolgens over 
17 cm schuin omhoog tot een dikte van 26 cm is bereikt. 
Daarna loopt de bovenlijn schuin omhoog tot het punt 
waar het kielgedeelte vloeiend overgaat in het onderstuk 
van de steven. Hier is een dikte van 31 cm bereikt. De 
bovenzijde van het kielgedeelte wordt vanaf de las met de 
kielplank naar voren toe geleidelijk smaller en meet bij het 
begin van het stevendeel 16 cm (exclusief de twee 3 cm 
diepe sponningen). Het hoogste punt van de stevenhaak 
steekt 105 cm boven de kiellijn uit en is bovenaan 14 cm 
Fig. 11.9. Voorstevenhaak. 
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breed (exclusief de twee ca. 2,5 cm diepe sponningen). De 
dikte van de steven is direct onder de las 26 cm. In door-
snede lopen zowel het kiel- als het stevengedeelte respec-
tievelijk naar beneden en naar voren trapeziumvormig toe 
en meten aan de voorkant 5 cm breed. Op de zijkanten is 
de stevenhaak langs de bovenranden bij het dikke kielge-
deelte en op de steven van een doorlopende, ongeveer 9 cm 
brede en 2,5-3 cm diepe sponning voorzien. Hierin waren 
de vooreinden van de zandstrook (A) en de tweede vlak-
gang (B) gespijkerd. In het kielgedeelte van de sponning 
zijn drie verticale groeven te zien. Dit zijn mogelijk de 
diepste restanten van merktekens die tijdens de vervaar-
diging zijn aangebracht om aan te geven tot hoe diep de 
sponning moest worden weggehakt. 
De kielplank was met twee rijen van respectievelijk drie en 
twee spijkers op de las met de stevenhaak vastgezet. Van 
onderaf was de stevenhaak met een rij van twee spijkers 
aan de kielplank bevestigd. Zowel aan de binnen- als aan 
de buitenkant waren de naden tussen de stevenhaak en de 
vlakgangen met gesinteld mosbreeuwsel gedicht. Aan de 
binnenkant waren de sintels onregelmatig om de 5,5-6,5 
cm aangebracht, aan de buitenkant om de 10-15 cm. De 
voorlijn van de stevenhaak (plus die van de stevenbalk) 
staat onder een hoek van 122º ten opzichte van de kiellijn. 
Net als bij de achterstevenbalk waren de afmetingen van 
de voorstevenbalk dermate, dat ook daar de plankeinden 
eventueel in een tot boven toe doorlopende sponning vast-
gezet waren. Ook in dit geval kan worden gesteld dat dit 
niet erg waarschijnlijk is. Op de stevenhaken zijn aan de 
binnenkant teerresten gezien.
Voorstevenbalk
De voorstevenbalk is niet gevonden. De gereconstrueerde 
stevenhaak plus stevenbalk (fig. 11.9) laat zien dat de 
steven op boordhoogte haaks gemeten ca. 3,2 m boven de 
kiellijn uitstak. Hoewel daarvoor geen hard bewijs is ge-
vonden, de derde en vierde huidgang aan bakboord waren 
niet meer volledig tot aan de voorsteven toe aanwezig, 
lijkt het erg aannemelijk dat tenminste het einde van de 
derde huidgang (C) ook in de sponning was gespijkerd 
die in de stevenbalk was voortgezet. De daarop volgende 
huidgang- en liepen hoogst waarschijnlijk door tot de 
voorkant van de balk. Hoe de exacte vorm van de balk in 
doorsnede is geweest kan niet met zekerheid worden ge-
zegd. Afgaand op de andere koggenvondsten lijkt het erg 
waarschijnlijk dat hij naar boven toe een zelfde breedte 
hield of zelfs iets breder werd en dat de voorkant van 
onderen naar boven een steeds meer afgeplatte dakvorm 
had waartegen de einden van de planken waren vastge-
spijkerd. Als er wel sprake is geweest van een geheel tot 
boven toe doorlopende sponning voor de plankeinden, 
dan heeft het vaartuig geen buitensteven gehad en was de 
stevenbalk aan de voorkant recht.  
Buitensteven voor 
Als er, zoals hiervoor verondersteld, sprake is geweest van 
een dakvormig afgewerkte voorkant van de stevenbalk dan 
zullen de plankeinden vanaf gang D vrijwel zeker door een 
(dunne) buitensteven zijn beschermd. In de bijlagen 11.II 
A en 11.III A is weergegeven hoe een en ander uitgevoerd 
kan zijn geweest.
Vlak en zijden
Aan beide zijden van de kielplank was het vaartuig zeer 
waarschijnlijk uit negen gangen (A t/m I) opgebouwd. 
Op basis van de aangetroffen plankresten mag worden 
aangenomen dat de eerste, tweede en de vierde tot en met 
de achtste gang 40-45 cm breed waren, de derde (de kim-
gang) en de negende (de bovenste) ca. 35 cm. Elke gang 
bestond uit een aantal 3-4 cm dikke eiken planken. Bij 
enkele planken is vastgesteld dat de overnaadse overlap 
(het land) bij de stevens kleiner was dan in het midden 
van het schip, zodat mag worden verondersteld dat tijdens 
de bouw vrij rechte en overal ongeveer even brede plank-
en zijn gebruikt. Hierdoor ontstond als gevolg van het 
torderend buigen naar de stevens toe een kleinere overlap. 
De scheepstimmerman heeft geen moeite gedaan de over-
lap overal even breed te maken. De planken van een gang 
waren met schuine lassen, die van boven naar beneden en 
van voor naar achter liepen, op elkaar bevestigd. De einden 
van de beide elkaar overlappende planken waren 1-1,5 cm 
dik en staken respectievelijk boven en onder de huid uit 
(fig. 11.10). De plankeinden waren op de lassen telkens 
met twee rijen van vier spijkers aan elkaar vastgemaakt. 
Eén rij van binnen naar buiten de andere andersom. Niet is 
vastgesteld of deze spijkers door de huid heen staken en of 
ze waren omgeslagen en teruggedreven in het hout. Op de 
beschikbare foto’s van het vlak is daarvan ook niets te zien. 
Het lijkt er dus op dat daarvan, vergelijkbaar met de lassen 
in de kielplank met de stevenhaken, ook geen sprake was.
Vlak         
Het vlak is aan weerszijden van de kielplank en de ste-
venhaken samengesteld uit twee gangen (A en B). De 
gangen aan bakboord zijn aan de voorzijde volledig aan-
getroffen, achter ontbraken de aanzetten met de steven. 
Van de stuurboordzijde zijn slechts twee stukken van de 
zandstrook (A) en een fragment van de tweede gang terug-
gevonden. De zandstrook bestaat uit twee planken van ca. 
6,6 m lang, de B-gang is samengesteld uit drie planken. 
Achter en voor ca. 5,8 m lang, de plank daar tussenin 
1,95 m. De schuine lassen tussen de planken zijn ca. 40 
cm lang. De planken zijn ongeveer 45 cm breed (bijlagen 
11.II B en 11.III B). Over de stuurboordzijde kan dit niet 
met zekerheid worden gezegd, maar afgaand op de even 
lange planken in achter- en voorschip aan bakboord mag 
worden aangenomen, dat er zeer waarschijnlijk sprake 
was van een symmetrische bouw volgens het ‘broeder en 
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zuster’ patroon. De twee planken van de zandstrook waren 
achter en voor in de sponning van de stevenhaken gespij-
kerd. Tijdens de bouw is eerst de voorste plank ongeveer 
midscheeps (voor spant 12) met een ongeveer 30 cm lang 
en 5 cm breed en hoog latje tegen de kielplank geklemd, 
dat haaks over de naad op beide planken was gespijkerd. 
95 cm naar voren is dat nogmaals gedaan met een 20 cm 
lang latje (fig. 11.10). De achterste plank kon vervolgens 
op de las met de voorste plank worden gelegd en is achter 
spant 8 eveneens met een 20 cm lang latje tegen de kiel-
plank geklemd en vastgespijkerd. Het zijn dus feitelijk 
‘bouwspantjes’, waarvan de scheepstimmerman vond dat ze 
na het aanbrengen van de leggers niet verwijderd hoefden 
te worden. Op dezelfde manier is te werk gegaan met de 
tweede gang. Hier is volstaan met achter spant 15 een latje 
als verbinding tussen de A- en B-gang te maken. Ook tus-
sen de B- en de kimgang (C) zijn tijdens de bouw op drie 
plaatsen dergelijke latjes bevestigd. Deze ‘hulpspantjes’ 
waren nodig om de karveel tegen elkaar gelegde planken 
op hun plaats te houden tijdens de bouw. 
Er is slechts één doelloze houten pen in de kielplank ge-
zien (tussen spant 10 en 11) waarmee tijdens de beginfase 
van de bouw bijvoorbeeld een plank of tijdelijk spant was 
vastgezet over de volledige breedte van het vlak. Bij de 
kimmen is het vlak op die plaats vermoedelijk ook met 
paaltjes ondersteund geweest. De zandstroken waren ach-
ter en voor over ongeveer 1 m lengte in de sponningen van 
de stevenhaken gespijkerd. Ook de plankeinden waren zo 
vastgezet. De spijkers zijn op onregelmatige onderlinge 
afstanden aangebracht. In het kielgedeelte voor tussen 5 en 
15 cm, in het stevendeel tussen 4 en 8 cm. Achter varieer-
de de onderlinge afstand tussen 4 en 10 cm. De bovenkant 
van de kielplank en de vlakgangen liggen midscheeps 
karveel tegen elkaar en vormen samen van kim tot kim 
en tussen de spanten 9 en 15 een vrijwel horizontaal vlak. 
Achter spant 9 en voor spant 15 torderen beide gangen 
langzaam richting de stevens (fig. 11.11), waar de einden 
van de planken verticaal tegenaan zijn gespijkerd. Op res-
pectievelijk 3,1 m (achter) en 2,8 m (voor) vanaf de stevens 
gaat de karveelbouw over in een overnaadse constructie. 
Om dit laatste te kunnen realiseren is de B-plank breder 
gelaten waardoor een overlap ontstaat. De overnaadse en 
afgeschuinde delen (de landen) zijn met spijkers aan elkaar 
bevestigd, die om en om en onderaan van buiten naar bin-
nen zijn geslagen en iets daarboven van binnen naar bui-
ten. De spijkers staken door de beide planken heen, waren 
omgeslagen en vervolgens met de punt teruggedreven in 
het hout. Zie voor de manier van aanbrengen § 6.2.2 en 
fig. 6.42. De manier en mate van breeuwen van het vlak 
wordt in § 11.2.2 besproken.       
Zijden
Alleen aan de bakboordzijde waren midscheeps en in het 
voorschip nog stukken van de kimgang (C) en de vierde 
gang (D) aanwezig. Van de vijfde en de zesde gang (E en 
F) waren nog slechts stukken tussen de spanten 18 en 24 
voorhanden, terwijl los in het wrak een 3,5 m lang stuk 
van de bovenste huidgang (I) is aangetroffen. De kimgang 
bestond uit drie planken waarvan de achterste en voorste 
ca. 5,2 m lang waren met daartussen een plank van ca. 
3,7 m. De breedte van de planken bedroeg ongeveer 35 
cm. Van de tweede gang van de zijde (D) kon nog worden 
vastgesteld, dat zich daarin ongeveer midscheeps (onder 
spant 15) een las bevond. De voorste plank zal ruim 6 m 
lang zijn geweest. Waarschijnlijk bestond de gang uit drie 
planken, waarvan de middelste tenminste een lengte had 
van 3 m. De gang was 45 cm breed, aan de voorkant bij 
de steven ongeveer 40 cm. De kimgang was midscheeps  
karveel en onder een hoek van ca. 148º tegen de buitenste 
vlakgang geplaatst. Achter en voor was de bevestiging 
overnaads uitgevoerd. De vierde gang (D) was tussen de 
Fig. 11.10. Een deel van het vlak midscheeps met de boven de huid 
uitstekende einden van de planklassen en de latjes die op enkele plaatsen 
haaks over de naden zijn gespijkerd.
Fig. 11.11. De overgang van karveel naar overnaadse vlakgangen in de 
omgeving van het mastspoor. 
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spanten 12 t/m 15 onder vrijwel dezelfde hoek tegen de 
kimgang gespijkerd. Alle daarop volgende gangen wa-
ren onder een steeds iets steiler wordende hoek gemaakt 
en deze waren volledig van achter tot voor overnaads op 
elkaar gespijkerd op de manier zoals bij het vlak reeds is 
besproken. 
De breedte van het land bedroeg achter en voor ca. 4 cm, 
midscheeps plaatselijk 9-10 cm. Achter spant 12 en voor 
spant 15 werd de overgang van vlak naar zijden steeds 
meer vloeiend en is bijvoorbeeld bij spant 19 feitelijk niet 
meer te herkennen. De bovenste gang aan bakboord had 
een breedte van 35-40  cm. Iets achter de standplaats van 
de mast was tegen de buitenkant van deze plank en onge-
veer 8-10 cm onder de boordrand een onregelmatig stuk 
hout van bijna 1 m lang en 7cm breed en dik vastgemaakt. 
In dit balkje waren tegen de huidplank zes verticale ope-
ningen van ca. 2,5x2,5 cm gemaakt (fig. 11.12 en de bij-
lagen 11.II A en 11.III B; vergelijk de Marknesse-kogge § 
12.2.2 en de figuren 12.8, 12.13 en de bijlagen 12.I A en 
12.II B). Het is een van de rusten waaraan de touwen van 
de verstaging voor de mast waren bevestigd. De rust was 
met drie houten pennen (Ø 2,5 cm) en twee spijkers aan de 
boordplank vastgemaakt. 
Gesinteld mosbreeuwsel en de vorm van de karveelnaden
De randen van de plankdelen van het vlak die karveel 
tegen elkaar waren geplaatst zijn beide afgeschuind over 
vrijwel de volledige dikte. Hierdoor ontstonden omge-
keerd V-vormige openingen die aan de onderzijde 1,5-2 
cm breed waren met zijden van 3-3,5 à 4 cm. Bij de 
naad tussen de kielplank en de zandstrook was alleen de 
zandstrook schuin afgestoken. De naden waren opgevuld 
met strengen mos die tot een enkelvoudig garen waren 
gedraaid. De strengen zijn in S-vorm in de naden geslagen 
en afgedekt met spanen eikenhout, die in doorsnede enigs-
zins ovaal waren gesneden. Deze ca. 1,5 cm brede en 0,5 
cm dikke moslatten waren met ijzeren sintels aan beide 
zijden van de naad in de planken vastgezet. Aan de bin-
nenkant sloten de planken stijf tegen elkaar en was geen 
mosbreeuwsel te zien. De overnaads tegen elkaar bevestig-
de planken waren aan de binnenkant op een vergelijkbare 
manier gebreeuwd. Hiertoe was tijdens het aanbrengen 
van de planken vooraf de onderste plank aan de boven-/
buitenrand afgeschuind. Nadat de volgende plank tegen 
de onderste was bevestigd werd in en boven de zo ontstane 
V-vormige naden het mosbreeuwsel aangebracht. Bij de 
overnaadse delen van de vlak-  en kimgangen is dat aan 
de buitenkant niet gedaan, omdat de sterk afgeschuinde 
elkaar overlappende planken te dun waren om er sintels in 
te slaan. Bij de andere, volledig van achter- tot voorsteven 
overnaadse huidplanken, zijn de huidnaden zowel aan de 
binnen- als aan de buitenkant van gesinteld mosbreeuwsel 
voorzien (fig. 11.13 en 11.14). De kopse einden van de 
huidplanken waren niet gesinteld. In de naden en op de 
lassen is ruimschoots mosbreeuwsel gebruikt. 
Reeds eerder is vermeld dat ook de naden tussen de kopse 
plankeinden langs de stevens aan de binnen- en buitenkant 
van gesinteld mosbreeuwsel waren voorzien. De sintels 
zijn in het algemeen op onregelmatige onderlinge afstand 
Fig. 11.12. De rust aan bakboord op de buitenkant van de los en in situ 
aangetroffen bovenste huidgang. 
Fig. 11.13. De verschillende huidnaden met gesinteld mosbreeuwsel en 
de manier van spijkeren van de overnaadse huidgangen. 
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aangebracht en lopen door achter de spanten. Hier kan 
van worden afgeleid dat er sprake was van de shell first 
bouwmethode. De in het schip gebruikte sintels zijn van 
het type D2 met een middenstuk van 35-40 mm lang. Dit 
type was in gebruik tussen ca. 1275-1350. Recent onder-
zoek heeft geleerd dat de in het schip gebruikte modellen 
vooral rond ca. 1300 in gebruik waren (fig. 11.19-25, -47 
en achtersteven).9 De planken zijn niet gedetailleerd ge-
tekend, zoals later gebruikelijk, en ook is niet vastgelegd 
om de hoeveel centimeter een sintel was ingeslagen. Op de 
bewaard gebleven stevenhaken is in 2008 vastgesteld dat 
de onderlinge afstand nogal varieerde. In § 11.2.2 komt 
het aantal gebruikte sintels aan de orde.
Determinatie en pollenonderzoek
Het mosbreeuwsel is onderzocht en bleek een zuiver veen-
mos (Sphagnum) te zijn. Het op pollen onderzochte monster 
bevat houtskool en de verdeling tussen bomen en kruiden 
bedroeg respectievelijk 34 en 66%. Het mos moet zijn 
verzameld in een voedselarm gebied. Een groot veen en 
geringe akkerbouw in de omgeving (zie voor een gedetail-
leerde beschrijving van de pollen appendix 7C).10
 
Spanten: leggers, wrangen en oplangers
De gebouwde scheepsromp wordt in eerste instantie in 
vorm gehouden en versterkt door de spanten (fig. 11.15a 
en b). In de reconstructie (bijlagen 11.III A en B) wordt 
er vanuit gegaan, dat de romp een spantenraam had van 
32 stuks (0 t/m 27 en -1 t/m -4). De meeste spantdelen 
ontbraken. Slechts (delen van) de wrangen van de spanten 
2, 3, 4, 5 en 6 in het achterschip waren voorhanden,  de 
wrang van spant 5 is compleet. Van de spanten 9 en 15 in 
het middenschip waren alleen de bakboordhelften van de 
leggers bewaard gebleven.  De spanten 12, 14, 15 en 17 
hadden (alleen) een complete oplanger aan bakboord. Van 
de wrang met het gat voor de hieling van de mast (18) was 
9. Vlierman 1996a, 77; idem in voorbereiding a.
10. Cappers et al. 2000; Mook-Kamps 1997, 9.
het deel aan bakboord en het stuk boven de zandstrook aan 
stuurboord nog aanwezig. Van de spanten 19 t/m 24 in 
het voorschip de wrangen plus de eerste oplangers van de 
spanten 19, 22 en 23. De wrangen, leggers en oplangers 
zijn gemaakt van onregelmatige stukken eikenhout en 
hadden een breedte die varieerde tussen ca. 10 en 20 cm. 
Wrang 18, met het gat voor de mast, was breder en wordt 
hierna besproken. 
De leggers waren ongeveer 15 cm dik, de wrangen boven 
de kielplank ongeveer 20 cm en de oplangers 10-13 cm. 
De wrangen en leggers 4 t/m 19 hadden alle boven de kiel-
plank een omgekeerd U-vormig loggat van 10 cm breed en 
ca. 5 cm hoog. Van spant 6 t/m 17 hadden ze ook dergelij-
ke loggaten boven de buitenste vlakgangen. In de wrangen 
4 en 5 waren driehoekige loggaten boven de zandstroken 
gemaakt. Bij de wrangen 2 en 3 was dit waarschijnlijk 
ook het geval, maar dan alleen boven de stevenhaak en 
kielplank. De driehoekige loggaten boven de zandstroken 
zien we ook bij de wrangen 18 t/m 20, terwijl daarvan bij 
Fig. 11.14. Sintels en moslatten of sintelroeden in de naad tussen de zand-
strook en de tweede vlakgang aan bakboord bij de achterstevenhaak. 
Fig. 11.15a. Overzicht van achter- naar voorschip; b. Overzicht van het 
voorschip.  
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de volgende wrangen (21 t/m 24) alleen sprake is boven de 
kielplank en de stevenhaak. Hoewel feitelijk te weinig is 
teruggevonden mag toch met vrij grote zekerheid worden 
aangenomen, dat de wrangen en leggers in principe met de 
ene kant eindigden net boven of bij de bovenkant van de 
kimgang, terwijl dit bij de andere kant iets hoger was. Dit 
werd opvolgend gewisseld aan stuur- en bakboord. De las 
met de onderste oplangers was schuin of bijna horizontaal. 
De huidplanken en de kielplank zijn in principe met twee 
houten pennen (Ø 2,5 cm) per plankbreedte aan de inhou-
ten bevestigd, soms met een, en waren aan de buitenkant 
voorzien van arken om ze vast te klemmen. 
Tijdens het tekenen van de velddoorsneden (bijlage 11.I 
D) is vastgesteld dat sommige huidplanken daarnaast met 
enkele spijkers waren vastgezet. Dit was ook het geval met 
de tenen van de oplangers op de wrangen en leggers. De 
wrangen van de spanten 3 en 21 waren de eerste, respectie-
velijk laatste die nog met een pen op de stevenhaken waren 
vastgezet. Afgaand op de andere koggenvondsten is daar 
bij de andere wrangen op de stevenhaken en -balken geen 
sprake van geweest. Die werden alleen aan de huidgangen 
bevestigd. In het midden van de bovenkant van de wrang 
van spant 19 is een 45 cm brede en ongeveer 3 cm diepe, 
vlakke sponning uitgehakt met daarin drie blinde pennen 
(fig. 11.16 en de bijlagen 11.I D en 11.III C). Ook boven 
het midden van de wrangen 20 t/m 22 zijn min of meer 
vlakke stukjes te zien. Hierop wordt in § 11.2.2 terug-
gekomen. Alleen de onderste oplangers 12, 19 en 22 zijn 
vrijwel onbeschadigd aangetroffen. Ze hadden alle drie een 
afgeschuinde bovenkant, de las met de tweede oplanger. 
De bovenkant van oplanger 12 reikte tot bijna halverwege 
de vijfde gang (E), de oplangers 19 en 22 tot ongeveer 
halverwege gang zeven (G).
Mastspoor
Het mastspoor van de Dronten I-kogge is de zware wrang 
van spant 18. Hij is gemaakt van een grillig stuk eiken-
stam, waarbij op sommige plaatsen de wankant van de 
boom de buitenkant vormt, terwijl elders de zijden zijn 
gekantrecht (fig. 11.17a, b en c). De grootste breedte van 
de wrang is 34 cm, de grootste dikte ca. 25 cm. Boven 
de kielplank was in het dikke en ongeveer 65 cm lange 
middendeel het gat voor de voet van de mast uitgehakt. 
Fig. 11.16. De spanten in het voorschip met onderaan spant 18 met het 
gat voor de hieling van de mast, daarboven spant 19 met de vlakke spon-
ning, terwijl ook op het midden van de wrangen 20 t/m 22 min of meer 
vlakke stukjes zijn te zien.
Fig. 11.17b. De losse wrang van spant 18; c. Wrang 18 met het gat voor 
de hieling van de mast, detail.
Fig. 11.17a. Overzicht van het voorschip met direct achter de jallon 
wrang 18 met gat voor de hieling van de mast. 
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Het dikke middenstuk loopt aan beide zijden schuin af tot 
de wrang daar ter plaatse ongeveer 16 cm dik meet. Het 
gat is ongeveer 24x22 cm en ca. 10 cm diep. In de voorste 
hoek van het gat aan de bakboordkant meet de zijde in de 
lengterichting geen 24 maar 22 cm en aan de voorkant 
geen 22 maar 17 cm. De betekenis hiervan is niet duide-
lijk. Mogelijk was het gat aanvankelijk kleiner (17x17 cm) 
en is het later aangepast voor een andere, iets dikkere mast. 
Hiermee zou ook de gedeeltelijk weggehakte bevestigings-
pen in de hoek van het gat aan stuurboord zijn verklaard. 
In de ‘bodem’ van het gat is een waterloosgat geboord (Ø 
3 cm) dat uitkomt boven het loggat. De wrang was, in 
tegenstelling tot de andere spantdelen, met 3 cm dikke 
pennen in plaats van 2,5 cm vastgezet.
Wegering
Er zijn enkele stukken van één wegergang aangetroffen 
(fig. 11.18). Het is de kimwegergang die vermoedelijk van 
spant 2 tot de voorkant van spant 23 liep. Het is een onge-
veer 24 cm brede plank met een onregelmatige, dakvormig 
gedisselde bovenkant, waarvan de zijkanten ongeveer 3 cm 
dik zijn en de grootste dikte 5 à 6 cm bedraagt. Hij was 
met een of twee pennen op de spanten vastgezet. Ook zijn 
enkele spijkers gezien, waarmee de plank waarschijnlijk 
aanvankelijk was vastgezet om de gaten te kunnen boren 
en de pennen aan te brengen. Bij sommige spanten is de 
plank boven de onderste oplanger bevestigd, zodat hij pas 
kan zijn aangebracht nadat die waren geplaatst. De uitspa-
ring in de bovenkant van wrang 19 boven de kielplank, 
waarin drie blinde pennen, en de min of meer vlakke bo-
venstukjes van de wrangen 20 t/m 22 veronderstellen dat 
daarboven vanaf de voorkant van wrang 18 (waarin een 
spijker is vastgesteld) een ca. 3 cm dikke plank was aange-
bracht die achteraan ca. 45 cm en vooraan ca. 25 cm breed 
was. 
In de onderste oplanger van spant 19 zijn ter hoogte van 
de onderkant van huidgang F twee pennen te zien (bijlage 
11.I D). Een daarvan zou verband kunnen houden met een 
wegergang ter plaatse. Verdere gegevens ontbreken. Het is 
zeker dat er sprake van een open wegering moet zijn ge-
weest. Tussen de plank boven de kielplank en de kimwegers 
in het voorschip heeft vrijwel zeker geen wegerplank geze-
ten. In wrang 5 bevond zich midden boven de zandstrook 
Fig. 11.18. Overzicht van voor- naar achterschip met de kimweger boven de bakboordkim.
326
aan stuurboord in de bovenkant een spijker. Mogelijk heeft 
tussen de achterkant van wrang 5 en de achterkant van 
wrang 18 en tussen beide kimwegers een plankenvloertje of 
buikdenning gelegen. Waarschijnlijk begon de plank boven 
de kielplank reeds achter spant 1 (bijlage 11.III A, B en C). 
Het boord was bovenaan aan de binnenkant versterkt met 
een ongeveer 14 cm brede en 6 cm dikke wegerplank, die 
als binnenboord bestempeld kan worden. Hij was aan de 
onder-/buitenkant afgeschuind en was daarmee op de even-
eens afgeschuinde koppen van de bovenste oplangers en aan 
de bovenste huidgang gepend. Achter en voor was het bin-
nenboord waarschijnlijk verlengd met kromme stukken die 
op de eerste, respectievelijk laatste spant of eventueel bij 
de stevens eindigden. Een recht stuk daarvan is in het wrak 
gevonden. Het lijkt niet erg aannemelijk dat in de zijden 
meer wegergangen waren aangebracht.
Dwarsverbindingen, dekbalken, zeilbalk, dekken, gang-
boorden, spil en pomp 
De enige gevonden aanwijzingen voor dwarsverbindingen 
in de scheepsromp zijn twee veer- of rozenbouten (§ 11.5.2 
en fig. 11.19-22 en -23 en 11.20), een pen in huidgang E 
kort voor spant 19 en twee naast elkaar aangebrachte pen-
nen in gang C voor spant 23, beide aan bakboord. De twee 
veer- of rozenbouten hebben deel uitgemaakt van de con-
structieve bevestiging van de zeilbalk. De houten pennen 
in de gangen C en E hebben ongetwijfeld gediend voor het 
aan de huid vastzetten van dwarsverbindingen. Ondanks 
deze geringe aanwijzingen kan in vergelijking met andere 
koggen vrij zeker worden aangegeven hoe een en ander er 
waarschijnlijk heeft uitgezien (bijlage 11.III B en C). 
Dwarsverbindingen
De aangetroffen pennen in de huid aan bakboord in het 
voorschip bevinden zich ook globaal op vergelijkbare 
plaatsen (betrekkelijk laag in het schip) in de Nijkerk 
I-kogge (§ 8.2.2 en bijlage 8.IV A). Het zijn bevestigings-
pennen van dwarsverbindingen bestaande uit een balk met 
een knievormig opstaand einde aan één kant, terwijl aan 
de ander kant op de balk een vergelijkbare knie was aan-
gebracht. Of het is een balk die van zijde tot zijde loopt, 
daaraan is vastgepend en waarop aan twee zijden een knie 
is geplaatst. Deze dwarsverbindingen waren bedoeld voor 
het vormvast versterken van het scherp naar de stevens 
toelopende onderwatergedeelte van het achter- en voor-
schip. In de reconstructie (bijlage 11.III A) is er vanuit 
gegaan dat het vaartuig zowel achter als voor twee van 
dergelijke dwarsverbindingen heeft gehad (DV 1 t/m DV 
4). Er is voor gekozen op de bovenkant van de knieën van 
de dwarsverbindingen DV 2 en DV 3 een balk te leggen 
waarop de dekplanken rustten. Op het dek waren knieën 
geplaatst waaraan het bovenboord was gepend en die te-
vens met pennen aan de dekbalk waren vastgezet. Deze 
pennen waren vermoedelijk iets dikker (Ø 3 cm) dan de 
verbindingspennen tussen spanten en huidplanken. Deze 
vermoedelijk dikkere pennen zijn op de bijlagen 11.III A, 
B en C aangegeven.
Dekbalken
Naast de twee dekbalken op DV 2 en DV 3 moeten het 
veronderstelde achter- en voordek op meer plaatsen onder- 
steund zijn geweest. Hoogst waarschijnlijk was dit het 
geval bij de spanten -1, 1, 5, 18, 19, 22 en 24, terwijl ook 
midscheeps bij spant 12, boven het ruim, een balk was 
aangebracht die op de gangboorden rustte en op de vlakke 
kop van de oplangers lagen (bijlage 11.III C). Bij de span-
ten 1, 5, 12, 18 en 24 lagen deze balken waarschijnlijk op 
de koppen van ingekorte oplangers ter hoogte van de G- of 
H-gang. Op de dekplanken bevonden zich boven deze 
balken knieën, die de bovenboorden op hun plaats hielden 
en samen met de balken en de dekplanken en gangboorden 
voor een goede en sterke rompvorm op dekhoogte zorgden. 
Waarschijnlijk rustte de achterste dekbalk in sponningen 
in de oplangers van spant -1 en vormden de daarboven op 
het dek aangebrachte knieën middels een schuine las in het 
horizontale deel een dekligger over de gehele breedte van 
het dek. Dit was waarschijnlijk ook het geval boven spant 
5. De knieën boven de spanten 1, 12, 18, 19, 22 en 24 
waren vermoedelijk korter (bijlagen 11.III A, B en C). 
Zeilbalk
De zeilbalk (boven spant 18) rustte, zoals hiervoor reeds 
omschreven, waarschijnlijk ook op een ingekorte oplan-
ger. Hij was zwaarder uitgevoerd dan de ander balken. In 
de balk was zeer waarschijnlijk een halfrond gat gemaakt 
waarin deels de mast was opgesloten. Een extra verster-
king van de constructie balk/zijden was verkregen door de 
twee T-vormige veer- of rozenbouten, die door de zijden 
heen tegen de achterkant van de zeilbalk waren gespijkerd 
(bijlagen 11.II A en 11.III C en fig. 11.22-22 en -23 en 
11.23). Het lijkt aannemelijk dat aan de voorkant van de 
balk boven spant 5 ook dergelijke veer- of rozenbouten 
waren aangebracht.
Dekken
Het schip had vrijwel zeker een achter- en een voordek. 
Het achterdek was hoogstwaarschijnlijk ongeveer 4 m lang 
en eindigde op de balk bij de voorkant van spant 5. Het 
voordek begon bij de achterkant van de zeilbalk (spant 18) 
en had tot de voorstevenbalk een lengte van ongeveer 4,6 
m. In de reconstructie (bijlage 11.III B) is er vanuit gegaan 
dat de planken van beide dekken in de lengterichting van 
het schip waren aangebracht en dat de buitenste planken 
om de spanten heen tot de huid doorliepen. Zowel in het 
achter- als in het voordek is een luikopening getekend. De 
planken waren hoogstwaarschijnlijk met spijkers op de 
dekbalken vastgezet, maar het kunnen ook houten pennen 
zijn geweest. Of de planknaden van de dekken met gesin-
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teld mosbreeuwsel waren gedicht, zoals bij de vermoede-
lijke kleine kogge voor binnenwateren uit Hattem is vast-
gesteld of met plankjes waren afgedekt, kan niet worden 
gezegd.11 
Gangboorden
Afgaand op de gereconstrueerde scheepshoogte lijkt het 
vanzelfsprekend, dat er verbindingen langs de boorden 
tussen achter- en voordek waren aangebracht op een hoogte 
van ongeveer 1,75 m boven de kiellijn. Hoewel het niet 
zeker is of het daarbij ging om dikke planken die in spon-
ningen in de dekbalken 5, 12 en zeilbalk 18 lagen (verge-
lijkbaar aan de Nijkerk I- en de Doel I-kogge) is er in de 
reconstructie voor gekozen gangboorden te tekenen die om 
de spanten heen tot de huid doorliepen (bijlage 11.III B en 
C). Of aan de binnenkant tegen de gangboorden ook een 
den was bevestigd (zie de Marknesse-kogge § 12.2.2 en de 
bijlagen 12.II A, B en C) is niet te zeggen. 
Spil
Zeer waarschijnlijk heeft op de voorkant van het achterdek 
een spil gestaan, waarmee de ra of spriet plus het zeil kon 
worden gehesen of neergehaald. 
Pomp
De loggaten in de leggers en wrangen geven aan dat men 
het regen-, buis- en lekwater naar een bepaald punt in het 
schip wilde leiden om het vandaar buiten boord te pompen. 
Het gevonden hiltje (fig. 11.19-55) is waarschijnlijk afkom-
stig van de pompstok, de pompkoker is niet gevonden. Hij 
heeft mogelijk voor spant 18 op de kielplank gerust.
Kastelen
Er zijn geen aanwijzingen gevonden die op een kasteel 
duiden. Het lijkt ook niet erg waarschijnlijk dat daar spra-
ke van is geweest.
Reparaties
Tussen de spanten 16 en 17 en tussen 18 en 19 zijn aan de 
binnenkant van huidgang D reparatieplankjes gespijkerd 
van respectievelijk een 0,5 en 1 cm dikte. Of er ook sprake 
is geweest van met gesinteld mosbreeuwsel dichtgemaakte 
scheuren aan de buitenkant van de huidplanken is niet 
vastgesteld of vastgelegd.
Houtgebruik en bewerking
Alle aangetroffen scheepsdelen waren van eikenhout (Quer-
cus sp.) gemaakt. De pennen van de bevestigingen ook, 
terwijl die met arken in de planken waren vastgeklemd. 
Hoewel daar in de tijd van de opgraving nog niet speci-
fiek naar werd gekeken, mag worden verondersteld dat de 
planken waren gezaagd en gekantrecht. De inhouten waren 
in het algemeen uit onregelmatige stukken stam of dikke 
takken gehaald en vrij grof gekantrecht. Daarbij waren 
11. Vlierman 1996b, 115-119.
de leggers en wrangen waarschijnlijk in het algemeen iets 
zwaarder uitgevoerd dan de oplangers. De stevenhaken 
zijn uit stam-/takdelen gehakt en in vorm gedisseld. Over 
de voorstevenhaak kan worden opgemerkt dat hij in re-
latie tot de afmetingen van het vaartuig en de gevonden 
andere delen en in vergelijking met stevenhaken van de 
andere in deze studie behandelde koggen, opvallend grote 
afmetingen heeft. De aangetroffen wegerplank was aan de 
bovenkant ruw dakvormig gedisseld. Het gereconstrueerde 
bovenaanzicht van de huid veronderstelt een bouwwijze 
volgens het ‘broeder en zusterpatroon’.                 
      
Bevestigingsmiddelen
De planken van de overnaads gebouwde delen waren met 
smeedijzeren spijkers van 80-100 mm lang (fig. 11.19 
en 11.20c en d) aan elkaar gezet en hadden vrijwel plat-
te, ronde koppen met een diameter van 25-30 mm. Niet 
precies is vastgelegd om de hoeveel centimeter de spijkers 
waren aangebracht. Op de bewaard gebleven stevenhaken 
waren de einden van de zandstroken zeer onregelmatig 
vastgezet (6-15 cm). Het lijkt niet erg aannemelijk dat dit 
zeer onregelmatige patroon ook bij de overnaadse bevesti-
ging van de huidplanken is toegepast. Een onregelmatige 
afstand tussen 10 en 16 cm, dus gemiddeld om de onge-
veer 13 cm, lijkt meer voor de hand liggend. Zeer opval-
lend is dat de spijkers om en om van buiten naar binnen en 
omgekeerd zijn aangebracht, waarbij de van buitenaf inge-
slagen exemplaren 1-2 cm lager waren geplaatst. In totaal 
is ongeveer 215 m overnaadse bevestiging gespijkerd. 
Inclusief de bevestigingen van de planken op de stevenha-
ken en -balken en de eventueel voor de dekken en wegers 
gebruikte (langere?) spijkers komt dat neer op 1800-2000 
exemplaren voor het gehele schip. 
De spantdelen zijn met eikenhouten pennen (Ø 2,5 cm) 
met de huidplanken verbonden. In principe met twee pen-
nen per plankbreedte, soms met een. Ook de wegerplanken 
waren met een of twee pennen aan de spanten vastgezet. 
De wrang met het gat voor de hieling van de mast was met 
3 cm dikke pennen vastgezet, terwijl dat zeer waarschijn-
lijk ook het geval is geweest met de dwarsverbindingen 
met knieën en de knieën op de dekbalken. In totaal zullen 
ongeveer 1400-1500 pennen in het schip zijn gebruikt. 
Buiten de vingerlingen, het roerbeslag en de veer- of rozen- 
bouten zullen er in het vaartuig nauwelijks meer zwaardere 
ijzeren verbindingsmiddelen in de scheepsromp zijn toe-
gepast. 
In het vaartuig zijn de overnaadse verbindingen van het 
vlak aan de binnenzijde van gesinteld mosbreeuwsel voor-
zien, de karveelnaden aan de buitenkant, terwijl de over-
naadse delen van het vlak aan de buitenkant niet waren 
gesinteld. De overnaadse verbindingen van de andere huid-
gangen waren zowel aan de binnen- als aan de buitenkant 
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met gesinteld mosbreeuwsel gedicht. Dit geldt ook voor 
de naden tussen de stevenhaken/-balken en de plankeinden 
van de huid. In totaal is ongeveer 465 m naad gesinteld. 
In § 11.2.2 is reeds gemeld dat de onderlinge afstand van 
de sintels niet tijdens het veldonderzoek zijn vastgelegd. 
Op de naad tussen de zandstrook en de achterstevenhaak 
kon worden vastgesteld dat de onderlinge afstand 6-8,5 cm 
bedroeg. Dit lijkt, op grond van vergelijking met de andere 
koggen, ook een acceptabele afstand voor de rest van het 
schip. Bij een gemiddelde onderlinge afstand van 7 cm 
zullen in de kogge ongeveer 6600 sintels zijn gebruikt.
11.3 Bouwgegevens
Ondanks dat van de kogge tijdens de opgraving vrij wei-
nig is aangetroffen is het mogelijk gebleken op basis van 
de wel gevonden delen en de vergelijking daarvan met 
de andere koggen in deze studie een vrij betrouwbare re-
constructie te maken. Vanzelfsprekend zijn het achter- en 
voordek, met elkaar verbonden door twee gangboorden Dit 
is een aanname, maar de weergegeven uitvoering mag als 
hypothetisch worden beschouwd. Dit geldt ook voor de 
weergegeven hoogten van het boord en het aantal huidgan-
gen (negen) aan weerszijden van de kielplank.
11.3.1 Ontwerp
Het schip is volgens reeds lang bestaande vuistregels op 
het oog gebouwd. De hoofdafmetingen werden waarschijn-
lijk mede bepaald door het beschikbare bouwhout. Of de 
opvallend zwaar uitgevoerde voorstevenhaak iets te maken 
heeft gehad met een bepaalde functie van het schip en of 
de huidgangen wel of niet langs de stevenbalken liepen of 
in tot boven toe doorlopende sponningen waren vastgezet 
is niet met zekerheid te zeggen. Afgaand op wat bij de 
andere koggen is geconstateerd lijkt het laatste niet erg 
waarschijnlijk. De nogal naar voren geplaatste mast was bij 
de publicatie uit 1980 de belangrijkste reden om rekening 
te houden met het mogelijk voeren van een sprietzeil. 
Vorm
Het schip heeft een mooi gelijnde vorm en heeft een bijna 
symmetrisch bovenaanzicht. Achter is het vaartuig iets 
smaller dan voor, terwijl het onderwaterschip achter licht 
geveegd is. De kogge heeft een rechte kiel, twee rechte 
vallende stevens en een matige zeeg. De achtersteven is 
0,5 m lager dan de voorsteven. Ze hebben respectievelijk 
een valling ten opzichte van de kiellijn van 118º en 122º. 
Het onderwaterschip heeft een vrijwel symmetrische vorm. 
Midscheeps zijn de kimgangen onder een betrekkelijk 
scherpe hoek tegen de buitenste vlakplanken geplaatst. 
Het vlak is samengesteld uit de kielplank en (slechts) twee 
gangen aan weerszijden daarvan. Naar achteren en naar vo-
ren toe torderen deze vlakgangen naar de stevens toe. Tus-
sen de leggers 9 en 15 vormen de vlakplanken samen met 
de kielplank een bijna vlakke bodem. Buiten de hoekige 
kimmen in dit deel van het schip laten de doorsneden op 
alle andere plaatsen een vloeiende, gebogen vorm zien. In 
het achter- en voorschip hebben slechts enkele spanten een 
flauwe S-vorm. De gevonden veer- of rozenbouten bepaal-
den de stand van de huidgang waar ze door hebben gesto-
ken. Er vanuit gaand dat het schip inderdaad de gerecon-
strueerde negen gangen telde, betekent dit dat de bovenste 
twee gangen van de zijde onder een vrij steile hoek waren 
aangebracht. Een bevestiging hiervoor kan worden afgeleid 
van de rust voor de verstaging van de mast tegen de bui-
Tabel 1. Hoofdafmetingen van de Dronten I-kogge
Lengte van de kielplank (inclusief stevenhaken) 12,40 m
Lengte van het vlak (tussen begin stevendelen) 11,85 m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen B- en C-gang ter plekke van spant 9 t/m 15)  2,05 m
Lengte over de stevens op boordhoogte 15,80 m
Grootste breedte over het boord (t.p.v. spant 12 t/m 15) 5,20 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang I)  2,70 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang I) 3,20 m
Hoogte van de zijde midscheeps   2,30 m
Lengte achtersteven vanaf de kiellijn   3,10 m
Lengte voorsteven vanaf de kiellijn   4,00 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 5,8:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 3,0:1
Alle maten zijn afgerond op 5 cm.
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tenkanten van de bovenste gangen. Bij een grotere helling 
van de bovenste gangen zouden namelijk de touwen van 
de verstaging tegen de bovenrand van de boorden schuren. 
Het vlak is over een lengte van 7,5 m karveel gebouwd. De 
planken van de overnaadse delen van het vlak waren op de 
landen sterk afgeschuind, waardoor het aan de buitenkant 
bijna leek of de naden karveel waren. Alleen de spijkers 
gaven aan dat dit niet het geval was.
Maatvoering en indeling
Op de gevonden huiddelen zijn geen merken aangetroffen 
die gerelateerd kunnen worden aan maatvoering tijdens de 
bouw. De mast is op 1/3 deel van de lengte tussen beide 
stevens op boordhoogte in het voorschip geplaatst. Of er 
sprake is geweest van een afgescheiden achter- en vooron-
der is niet te zeggen. Het lijkt aannemelijk dat tussen de 
spanten 5 en 18 en de kimwegergangen een (laad)vloertje 
was aangebracht.
Tonnage
Als er sprake is geweest van het vervoeren van vracht dan 
lijkt het het meest waarschijnlijk dat de daarvoor beschik-
bare ruimte zich bevond tussen de voorkant van het ach-
terdek, de achterkant van de zeilbalk en tot onder de gang-
boorden. Bij spant 5 is de breedte op dekhoogte 4,1 m en 
op het laadvloertje ongeveer 2 m. Midscheeps (spant 12) is 
dat respectievelijk ongeveer 4,6  en 2,3 m, achter de zeil-
balk 4,2 en 2 m. Omgerekend komt dat neer op een gemid-
delde breedte van 3,2 m. De lengte van het ruim was onge-
veer 5,7 m lang, terwijl de hoogte tussen de laadvloer en de 
onderkant van de gangboorden ongeveer 1,4 m bedroeg. De 
inhoud van het laadruimte is derhalve 5,7x3,2x1,4 =  26,5 
m³ ofwel ongeveer 26 ton bruto laadvermogen.
Materiaalkeuze
De Dronten I-kogge was zeer waarschijnlijk geheel van 
eikenhout gebouwd. De zware vingerlingen, het roerbeslag, 
de veer- of rozenbouten en de spijkers en sintels waren van 
smeedijzer gemaakt. Het breeuwsel was zoals gebruikelijk 
mos.
11.3.2 Bouw: technieken en constructievolgorde
Een kielplank met stevenhaken is standaard bij koggen, 
zo dus ook bij dit vaartuig. Opmerkelijk is, zoals reeds 
eerder opgemerkt, de opvallend zwaar uitgevoerde voor-
stevenhaak, terwijl het gat voor de hieling van de mast in 
een wrang is aangebracht. Bij de andere behandelde kog-
gen is daarvan, wat het laatste betreft, alleen sprake bij de 
Marknesse-kogge (in de primaire situatie; hoofdstuk 8). De 
constructiesterkte in de breedte van het schip wordt ge-
vormd door de spanten, de dwarsverbindingen laag in het 
achter- en voorschip, en de dekbalken die op of naast de 
oplangers waren aangebracht. Op de dekken boven sommi-
ge dekbalken waren knieën bevestigd die de bovenboorden 
op hun plaats hielden. De bovenboorden waren daarnaast 
versterkt met een dikke wegergang of binnenboord die aan 
de binnenkant tegen de spanten was bevestigd. De bouw-
fasen worden niet uitvoerig besproken. 
Opmerkelijk zijn de korte latjes die haaks over de naden 
tussen de kielplank en A-gangen, tussen de A- en B-gan-
gen en tussen de B- en C-gangen waren aangebracht. Ze 
bevinden zich op plaatsen waar de betreffende planken/
plankeinden tijdens het begin van de bouw in het karveel 
samengestelde deel van het vlak op hun plaats moesten 
worden geklemd, terwijl de andere einden reeds tegen de 
stevenhaken waren gespijkerd. De scheepsbouwer heeft 
het niet nodig gevonden de latjes na het aanbrengen 
van de leggers te verwijderen. De twee of drie planken 
van elke gang van de zijden konden betrekkelijk een-
voudig direct tegen het reeds gerealiseerde deel van de 
scheepsromp worden gespijkerd, waarbij mogelijk in 
eerste instantie alleen de spijkers die van buitenaf waren 
ingeslagen zijn aangebracht en daarna de exemplaren die 
van binnenuit zijn gespijkerd. De gangen van de zijden 
kunnen eventueel met behulp van enkele hulpspantjes tot 
boven toe zijn geconstrueerd, alvorens de oplangers en 
dekbalken werden aangebracht. Tijdens de bouw werd de 
scheepsromp met stutten op zijn plaats gehouden.
11.3.3 Kenmerken
De Dronten I-kogge heeft de volgende kenmerken.
Kielplank
Een kielplank die ongeveer 2,5-3x de dikte van de huid-
planken heeft, achter en voor 20 cm breed is en geleidelijk 
naar het midden toe breder wordt tot 28 cm.
Stevenhaken
Achter en voor stevenhaken die met schuine lassen aan de 
kielplank en de stevenbalken waren verbonden. In beide 
heeft de sponning voor de plankeinden van de gangen tot/
in de stevenbalk doorgelopen.
Stevenbalken, buitensteven en roer
De stevenbalken waren tot boven toe betrekkelijk dik, zo-
dat een tot boven doorlopende sponning voor de plankein-
den mogelijk lijkt, maar op grond van vergelijking met de 
ander koggen niet waarschijnlijk is. Als er wel sprake van 
doorlopende sponningen is geweest, dan had het vaartuig 
waarschijnlijk voor geen buitensteven. Het schip werd 
bestuurd met een stevenroer.
Karveel en overnaads gebouwd vlak
Het schip heeft een betrekkelijk groot stuk vrijwel geheel 
vlakke bodem, terwijl het betrekkelijk smal is. De landen 
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van de overnaadse delen zijn sterk afgeschuind, met name 
aan de buitenkant, waardoor de overlap erg dun is.
Overnaads gebouwde zijden
In doorsnede is het schip vanaf de kielplank tot het bo-
venboord vrijwel overal ‘rond’ gebouwd. Alleen bij het 
vlakke deel van de bodem zijn de kimmen hoekig. Voor 
de huidgangen zijn betrekkelijk rechte planken gebruikt, 
waardoor de overlap midscheeps soms 9-10 cm bedraagt, 
terwijl dat bij de stevens niet meer dan 4 cm is. De gangen 
zijn met tweemaal omgeslagen en in het hout teruggesla-
gen spijkers aan elkaar gezet, waarbij sprake is van om en 
om van buitenaf of van binnenuit aanbrengen. Bovendien 
waren de van buitenaf aangebrachte exemplaren 1-2 cm 
lager geplaatst dan de andere, dus enigszins verspringend. 
Bij de lassen tussen de planken van elke gang en tussen 
de stevenhaken en kielplank waren de spijkers zeer waar-
schijnlijk niet door het hout heengeslagen.
Breeuwmethode en de vorm van de karveelnaden
De naden van de overnaads aan elkaar bevestigde planken 
zijn zowel aan de binnen- als aan de buitenkant van ge-
sinteld mosbreeuwsel voorzien. Alleen de overlappende 
stukjes van de vlakplanken zijn aan de buitenkant niet 
gesinteld, omdat de afgeschuinde landen daarvoor te dun 
waren en zouden scheuren bij het inslaan van de sintels. 
Het vlak is van buitenaf gesinteld, waarbij vooraf de plan-
ken aan beide zijden van de naad over de volle dikte van de 
planken waren afgeschuind, met als gevolg een driezijdige 
opening. Er zijn geen reparaties met gesinteld mosbreeuw-
sel (aan de buitenkant) van de huidplanken vastgesteld of 
niet opgemerkt. Ook de naden tussen stevenhaken/-balken 
en plankeinden zijn zowel aan de binnen- als aan de bui-
tenkant met gesinteld mosbreeuwsel gedicht. Het gesin-
teld mosbreeuwsel is aangebracht voordat de wrangen en 
oplangers werden geplaatst (shell first methode).
Wegering, mastspoor en reparaties
Het vaartuig heeft een open wegering gehad bestaande 
uit drie wegergangen aan weerszijden van de kielplank en 
waarvan in ieder geval de eerste (kimwegers) en de boven-
ste (binnenboorden) min of meer ruw dakvormig waren 
gedisseld. Tussen de kimwegers kan boven het vlak een 
laadvloertje hebben gelegen, terwijl voor de mast een taps 
toelopende plank op de wrangen boven de kielplank was 
aangebracht. Enigszins vergelijkbaar met het voorschip 
kan de middelste plank van het laadvloertje verder naar 
achter hebben doorgelopen.    
 
Dwarsverbindingen, dekbalken, gangboorden en dekken 
Zowel in het achter- als in het voorschip was op geringe 
hoogte boven de kiellijn het onderwaterschip vormvast 
versterkt met twee dwarsverbindingen die tussen de span-
ten tegen de zijden waren bevestigd. De kogge heeft vrij-
wel zeker een achter- en een voordek gehad, ondersteund 
door dekbalken en gangboorden om van achteren naar 
voren te kunnen lopen.
Bevestigingsmiddelen
De spanten zijn met 2,5 cm dikke pennen en arken aan de 
huidplanken geklemd. De pennen van de wrang met het 
gat voor de hieling van de mast en waarschijnlijk ook de 
knieën van de dwarsverbindingen en die op het dek waren 
aangebracht, waren dikker (3 cm). De constructie van de 
zeilbalk, mogelijk ook die van de balk aan de voorzijde van 
het achterdek, was met twee veer- of rozenbouten versterkt 
die van buitenaf door de huidplanken waren aangebracht 
en tegen de balk gespijkerd.
11.3.4 Gebruik
Functie        
Op grond van het gevondene kan feitelijk niets concreets 
worden gezegd over de functie van het vaartuig. De zware 
voorstevenhaak zou eventueel een aanwijzing kunnen zijn 
voor het meer varen op bijvoorbeeld de Zuiderzee dan op 
rivieren of andere binnenwateren. Het ruim en de tonnage 
lijken zeker geschikt voor losse en eventueel betrekkelijk 
omvangrijke ladingen. De twee aangetroffen lanspunten (§ 
11.5.2) moeten mijns inziens eerder als persoonlijke bewa-
pening van de bemanning worden gezien, dan als wapens 
van militaire aard. Geheel uitgesloten lijkt het laatste 
echter niet.
11.3.5 Wrakvorming en inbedding
De kogge is waarschijnlijk tegen de oostzijde van de toen 
vermoedelijk nog enigszins intacte veenbarriëre tussen 
Schokland en Elburg vergaan, waarschijnlijk niet ver van 
de toenmalige IJsselmonding(en). In eerste instantie zijn 
de mast en stukken van de bovenboorden (en dekken?) 
weggespoeld, waarna het wrak vrij snel en bijna geheel 
door sediment zal zijn afgedekt. Later is het wrak weer 
grotendeels vrij komen te liggen en zijn de andere ontbre-
kende delen verdwenen of verplaatst. Dit kan heel goed 
verband houden met de zware stormen in het gebied in 
1367, terwijl het losraken van bijvoorbeeld de achterste-




Er is van de Dronten I-kogge geen model gebouwd.
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11.5 Inventaris
11.5.1 Verspreiding van de voorwerpen
Met uitzondering van enkele schoenfragmenten en de 
twee veer- of rozenbouten zijn verder alle andere vond-
sten in het achterste gedeelte van het schip aangetroffen 
(bijlage 11.I A).  De meeste in situ op de bodem van het 
wrak tussen en onder de los liggende wrangen en de ach-
terstevenhaak. De andere zijn in de omgewoelde grond 
gevonden, maar zijn zeer waarschijnlijk ook voornamelijk 
afkomstig uit het achterste deel van het schip. Het betreft 
een waarschijnlijk (vrijwel) volledige inventaris, de meest 
complete tot nu toe uit een kogge uit het voormalige Zui-
derzeegebied. Het versterkt daarmee ook het vermoeden, 
dat het vaartuig in een betrekkelijk korte tijd moet zijn 
vergaan en overhaast door de bemanning is verlaten. De 
met * in de vondstenlijst en in de tabellen gemerkte voor-
werpen zijn niet bewaard gebleven. 
11.5.2 Scheepsuitrusting en -inventaris
Scheepsuitrusting
De los aangetroffen en sterk verbogen onderste vingerling 
is in de oorspronkelijke vorm teruggebracht en weer op 
de achterstevenhaak bevestigd (fig. 11.6, 11.8 en 11.19-
21). Hij was op de stevenhaak vastgezet met dikke, korte 
spijkers waarvan de koppen in een rechthoekige vorm zijn 
gesmeed. De vleugels zijn kruisvormig, terwijl in het rond 
lopende deel dat achter de steven uitsteekt een ring is ge-
smeed. De opening voor de roerpen heeft een diameter van 
54 mm. Het ijzeren stripfragment (fig. 11.19-24) is moge- 
lijk het afgebroken deel van het stripje op de achterste-
venhaak. Tijdens de opgraving is in de omgewoelde grond 
een aantal spijkers verzameld. Acht stuks zijn 80-100 mm 
lang geweest en hadden min of meer platte, ronde koppen. 
Het zijn de exemplaren die met een tweemaal omgebogen 
en in het hout teruggedreven punt voor de verbinding 
tussen de overnaads aan elkaar bevestigde planken hebben 
gezorgd (fig. 11.19-26, -57, -58, -59, -60 en -63). 
Vier spijkers, drie van hetzelfde formaat en een langer 
exemplaar hebben aan de onderkant van de platte kop 
(oorspronkelijk) vier kleine nokjes (gehad). Dit geeft aan 
dat de koppen zijn gesmeed op een zogenaamd spijker-
ijzer, waarin gaatjes waren gemaakt (fig. 11.19-26, -27, 
-28, -58 en fig. 11.20c). In fig. 11.19-25, -47 en 11.20c 
is het in het schip gebruikte sinteltype (D2) weergegeven. 
De twee opvallende T-vormige stukken ijzer zijn de in § 
11.2.2 reeds genoemde zogenaamde veer- of rozenbouten. 
Ze waren bedoeld om de constructie tussen de zeilbalk en 
de zijden van het schip extra te versterken (fig. 11.19-22 
Tabel 2. Verspreiding van de voorwerpen
Categorie Voorschip Ruim Achterschip
1. Scheepsuitrusting - veerbouten, hiltje*, sintels vingerling, spijkers, strip
2. Bedrijfsuitrusting - - -
3. Administratie en navigatie - - -
4. Gereedschap - bijl, dissel, breeuw ijzer, splitspen, 
slijp-/ wetstenen
-
5. Huisraad - - -
6. Koken, eten en drinken - - steengoedkruiken, kogelpot, grape, scherven, vuur-
tang, turf*, monster leem, plavuisje, bakstenen, 
vuursteen
7. Victualie - botten botten
8. Persoonlijke uitrusting/ bewapening messen, lanspunt - -
Tabel 3. Scheepsuitrusting
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
1.1 Grondtakel - - -
1.2 Zeilen - - -
1.3 Touwwerk - - -
1.4 Blokken - - -
1.5 Windas - - -
1.6 Pomp hiltje 55* ruim
1.7 Hulpmiddelen - - -
1.8 Boten - - -
1.9 Reserve onderdelen - - -
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en -23, 11.20a en b en de bijlagen 11.II A en 11.III C). 
In het opgravingverslag van de Almere I-kogge zijn de 
bouten vergeleken met verschillende jongere exemplaren 
uit andere wrakken uit het Zuiderzeegebied en is een in de 
tijd evoluerende vorm vastgesteld.12 Het houten hiltje (fig. 
11.19-55) is waarschijnlijk afkomstig van de pompstok. 
12. Vlierman in: Hocker & Vlierman 1996, 80-81; hoofdstuk 16.
De tot de scheepsromp te rekenen voorwerpen zijn niet in 
de tabel opgenomen.
Bedrijfsuitrusting
In het wrak zijn geen voorwerpen aangetroffen die tot deze 
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Fig. 11.20. Scheepsuitrusting; a en b. Rozenbout; c en d. Spijkers. 
 
Administratie en navigatie
Ook uit deze categorie zijn geen voorwerpen gevonden.
Gereedschap
In het wrak is een aantal gereedschappen aangetroffen.13 
De zware (1455 gr.), bijna symmetrische en het bewust of 
onbewust als linker kantrechtbijl gesmede stuk gereed-
schap (fig. 11.21-17 en 11.22) is het enige van dit type 
(houthakkersbijl), dat tot nu toe in een laatmiddeleeuws 
schip in het Zuiderzeegebied is gevonden.14 De bijl is 260 
mm lang, heeft een licht gebogen snede van 120 mm en 
een hamerachtige achterkant. De disselhamer (fig. 11.21-
18 en 11.23) heeft een vloeiend gebogen bovenkant, een 
betrekkelijk smalle snede, een rechthoekige schachtope-
ning met aan weerszijden daarvan aan de onderkant twee 
13 Reinders et al. 1980, 13-14 en bijlage 3.
14. Vlierman 1985, 44-46; idem 1992, 15; Idem. in: Hocker & Vlierman 1996, 76-77. 
15. Vlierman in: Hocker & Vlierman 1996, 82-85; § 16.9.
halfrond uitgesmede ‘wangen’. Het hamerachtige achterste 
deel heeft een min of meer achtkantige doorsnede en bra-
men op de randen van het hamervlak. Het laatste duidt 
op veelvuldig gebruik. Het breeuwijzer (fig. 11.21-19 en 
11.24) is van een recht en in doorsnede achtkantig model 
en heeft een smalle snede. Het is vergeleken met ande-
re laat- en post-middeleeuwse exemplaren, waaruit een 
vormontwikkeling in de tijd blijkt. De bijl is met enkele 
andere laatmiddeleeuwse exemplaren vergeleken.15 De 
splitspen of marlpriem (fig. 11.21-39 en 11.25) is gemaakt 
van de tak van een edelhertgewei (appendix 7B). De punt 
is sterk afgesleten en gepolijst door veelvuldig gebruik. De 
twee slijp- en/of wetstenen (fig. 1.21-29 en -30 en 11.26a 
en b) van gelaagde kwarts fylliet zijn vrijwel standaard aan 
boord van laatmiddeleeuwse vaartuigen en in nederzettin-
Tabel 4. Gereedschap
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
4.1 Timmergereedschap bijl 17 achterschip
4.2 Breeuw- en onderhoud gereedschap dissel, breeuwijzer 18, 19 achterschip
4.3 Gereedschap voor touwsplitsen en zeil maken splitspen 39 ruim





gen. Er moet in de Middeleeuwen een levendige handel 
in zijn geweest met Scandinavië, waar ze vandaan komen. 
Het lange, smalle exemplaar (29) heeft drie vlakke, glad-
geslepen zijden. De vierde zijde toont twee holle slijpvlak-
ken. De andere lijkt voornamelijk op de smalle zijkanten 
voor slijpen te zijn gebruikt.
Huisraad
In het wrak zijn geen objecten aangetroffen die tot deze 









Fig. 11.22. Bijl. Fig. 11.23. Disselhamer.
Fig. 11.24. Breeuwijzer. Fig. 11.25. Marlpriem.  
Fig. 11.26a. Slijp-/wetsteen. Fig. 11.26b. Kleine slijp-/wetsteen. 
Fig. 11.26c. De twee stukken van de vuurtang.  
336
Koken, eten en drinken
De keramiek uit de Dronten I-kogge geeft een interessant 
inkijkje in het op hetzelfde moment in gebruik zijn van 
verschillende soorten aardewerk in een laatmiddeleeuwse 
huishouding (fig. 11.27). In dit geval aan boord van een 
schip, maar er mag van worden uitgegaan dat dit in de 
huishoudens van de gewone man in de steden en dorpen niet 
anders zal zijn geweest in die tijd.16 Het is een van de weini-
ge vondstcomplexen, mogelijk het enige voorbeeld, van een 
gesloten en scherp gedateerde keramiekvondst, waarin zowel 
bijna-steengoed, een rood aardewerk grape, als een kogelpot 
met ‘Besenstrich’versiering is vertegenwoordigd.  
16. Vlierman 2010, 201.
Stookplaats
In het achterschip zijn een plavuisje, een complete en vijf 
fragmenten van bakstenen aangetroffen (fig. 11.28). Het 
hele exemplaar meet 29x13,8x6,5 cm. Op de bakstenen en 
op de kielplank in het achterschip is grofkorrelig materi-
aal, vermoedelijk leemresten, gevonden (50). Ook zijn op 
de stenen roetsporen te zien. Het lijkt daarom erg aanne-
melijk, dat het stenen en vulmateriaal van een lage houten 
kist zijn geweest, de stookplaats van het schip (vergelijk de 
kist uit de Nijkerk I-kogge § 8.5.2.en fig. 8.12, 8.50 en 
8.51). Van de kist zelf is niets teruggevonden, de planken 
zijn waarschijnlijk weggespoeld. Dergelijke kisten zijn 
Tabel 5. Koken, eten en drinken
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
6.1 Stookplaats plavuis, bakstenen, monster 
leem?, klamp
31, 32 t/m 37, 50, 54* achterschip
6.2 Stookgereedschap vuurtang, vuursteen 20, 38 achterschip
6.3 Brandstof turf 57* ruim/achterschip
6.4 Kookgerei grape(n), kogelpot(ten) 4, 9, 6, 8 achterschip
6.5 Drinkgerei kannetje 3 achterschip
Fig. 11.27. De gerestaureerde ceramiek uit de Dronten I-kogge.
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meestal ongeveer 85x85 cm groot en hebben een hoogte 
van ongeveer 20 cm. Een houten klamp (fig. 11.21-54) 
was mogelijk aan de kist bevestigd. Of de stenen plus pla-
vuis samen een vloertje vormden is niet zeker. Het geza-
menlijke oppervlak bedraagt niet meer dan ca. 45x40 cm. 
In de leemvulling van de kist kan een kleiner vloertje heb-
ben gelegen. Ook kan de stookvloer geheel van leem zijn 
geweest, terwijl de stenen werden gebruikt om een kook-
pot boven het vuur te kunnen plaatsen (er is geen ijzeren 
treeft gevonden). Verder is een aantal stukjes van een brok 
craquelé vuursteen (38), een ijzeren vuurtang (fig. 11.21-
20 en 11.26c) en een aantal stukken turf (57) aangetroffen. 
Afgaand op de vindplaatsen lijkt het erg aannemelijk dat 
de stookplaats kort voor het achterdek heeft gestaan.
Kookgerei
Het kookgerei17 bestond uit een kleine rood aardewerken 
grape en een kogelpotje. De grape heeft één oor, staat op 
drie pootjes en heeft een versieringsribbel op de schouder. 
Op de schouder bevindt zich loodglazuur en verder vlek-
ken en spatten glazuur aan de binnen- en buitenkant en 
hier en daar enig reductiegroen. Een scherf van een tweede 
exemplaar is waarschijnlijk afkomstig van een eerder aan 
boord gebruikt potje (fig. 11.29-4 en -9 en 11.30). Het 
kogelpotje met ‘Besenstrich’ versiering completeert het 
gevonden kookgerei. De scherven van vermoedelijk twee 
andere exemplaren zijn afkomstig van eerder aan boord 
gebruikte kookpotjes die zijn gebroken (fig. 11.29-5, -6 en 
-8a en b en 11.31). Op de buitenkanten zijn roetsporen te 
zien, aan de binnenkant kookaanslag. Halsscherf 6 is van 
een betrekkelijk groot exemplaar en heeft een blauwgrijze 
scherf. De waarschijnlijk ooit aan boord gebruikte pot kan 
eventueel ook als voorraadpot dienst hebben gedaan. Een 
koperen ketel of bronzen grape om (een grotere hoeveel-
heid) voedsel te koken zijn niet aangetroffen.
Drinkgerei
Het bijna steengoedkannetje (fig. 11.29-3 en 11.32) is het 
enige gevonden drink- of schenkkannetje. Het heeft een 
inhoud van ca. 1 liter.18 Het is waarschijnlijk gemaakt in 
Siegburg.
17. Idem 1983, 13-25.
18. Idem en idem 2010, 192.
19. Vlierman 1983, 13-25: idem 2010, 192.
Victualie
De twee grote steengoedkruiken (fig. 11.29-1 en -2, 11.33 
en 11.34) hebben beide een inhoud van ongeveer 6 liter, 
waarmee ze duidelijk bedoeld moeten zijn geweest voor het 
opslaan en vervoeren van drinkwater.19 Het ene exemplaar 
(1) is van een hard baksel, maar is niet geheel gesinterd. De 
scherf heeft een geelgrijze kleur en is zowel aan de buiten- 
als aan de binnenkant plaatselijk voorzien van een bruine 
ijzerengobe. Het is vermoedelijk een product uit het gebied 
ten westen van Keulen, mogelijk gemaakt in Langerwehe 
of Brühl. Het andere exemplaar (2) is waarschijnlijk in 
Siegburg gemaakt. Beide kannen kunnen worden gerekend 
tot het zogenaamde ‘bijna-steengoed’. Het randscherfje van 
blauwgrijs aardewerk (fig. 11.29-7) is vermoedelijk van een 
grote voorraadpot of schaal geweest, die eerder aan boord 
is gebruikt. Een varkensbot en acht runderbotten (40-42) 
zijn afkomstig van eens aan boord genoten vlees. De botten 
worden behandeld in de appendix.
Persoonlijke uitrusting/bewapening
De leerfragmenten van tenminste twee verschillende 
schoenen (fig. 11.35-43, -43 A en 1.36) zijn vermoedelijk 
stukken van afgedankte exemplaren. Ze zijn afkomstig 
van in ieder geval één hoge schoen, die met leren knoopjes 
werd dichtgemaakt en mogelijk van een laag model. Ze 
beantwoorden aan de schoentypen 25 en een mogelijke 
Fig. 11.28. Een kloostermopfragment van de stookplaats.
Tabel 6. Victualie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
7.1 Watervoorraad kruik 1, 2 achterschip
7.2 Drankvoorraad - - -
7.3 Levende have - - -
7.4 Etensvoorraad scherf, botten 7, 40-42 achterschip, ruim, voorschip
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Fig. 11.30. Roodaardewerk grape. Fig. 11.31. Kogelpotje met ‘Besenstrichversiering’.  
Fig. 11.32. Bijna-steengoed drinkkan. 
Fig. 11.33. Voorraadkruik uit Langerwehe of Brühl.  Fig. 11.34. Bijna-steengoedvoorraadkruik uit Siegburg. 
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tussenvorm van het type 13 en 15 uit het ROB-overzicht 
van O. Goubitz van 20 augustus 1977. 
Twee in het oog springende vondsten zijn de ijzeren lans-
punten (fig. 11.37-10 en -11, 11.38 en 11.39). Dit soort 
wapen is niet eerder in een scheepswrak in het voormalige 
Zuiderzeegebied aangetroffen. De grootste (10) heeft een 
vrij platte punt en is in doorsnede dropvormig gesmeed. 
De schachthuls heeft een naar de punt toelopende opening 
en is in doorsnede flauw tienhoekig gesmeed. De andere 
heeft een dikkere en kortere punt en een achthoekig ge-
smede schachthuls. Er zijn geen schachten of delen daarvan 
gevonden. Misschien zijn ze reeds voor of tijdens het ver-
gaan van het schip losgeraakt en weggedreven. In § 11.3.4 
is reeds gemeld dat ze in de categorie persoonlijke bewape-
ning zijn ondergebracht. Het is natuurlijk niet uitgesloten 
dat er enkele soldaten aan boord waren om in de soms 
roerige tijden de bemanning en het schip te beschermen. 
Ook is bekend dat de Heren van Kuinre en hun trawanten 
rooftochten op de Zuiderzee uitvoerden en met name ook 
in het gebied waar de Dronten I-kogge is vergaan (zie de 
Kuinre-kogge § 13.1.3). 
In het wrak zijn vijf messen gevonden (fig. 11.37-12 t/m 
-16 en 11.40 t/m 11.44). De verschillende vormen en 
afmetingen van vier exemplaren (12, 14, 15 en 16) doen 
vermoeden dat het mogelijk om een set messen gaat, die 
gebruikt werden bij het slachten van bijvoorbeeld een 
jachtbuit. Vaak waren dergelijke messen in een grote leren 
schede opgeborgen, samen met een dolk. Een schede is 
echter niet aangetroffen. 





Mes 12 heeft een houten heft, dat zowel bij het lemmet als 
aan de achterkant van een ijzeren opsluiting is voorzien. 
De rug is licht gebogen. Mes 14 heeft een breed en dun 
lemmet met een sterk gebogen rug en een snede die schuin 
ten opzichte van het heft staat. Op de voorkant van het 
houten heftrestant is een ijzeren ring aangebracht. Mes 
nummer 15 heeft een gebogen rug met aan de lemmetzij-
de van het handvat een enigszins ovaal koperen plaatje met 
een rechte bovenkant bij de rug en puntig toelopend bij de 
snede. Daarachter waren mogelijk twee of drie dunne zil-
veren plaatjes aangebracht. Mesje 16 is recht en heeft twee 
bijna rechthoekige koperen plaatjes bij het begin van het 
heft. Alle vijf messen hebben één scherpe zijde.
Mes nummer 13 kan eventueel een kleine dolk zijn. Het mes 
heeft nog een deel van het wortelnoten? heft met een acht-
kantig gesneden doorsnede en had mogelijk aan de boven-
zijde bij de voorkant van het heft een iets uitstekende ijzeren 
handbescherming. In het lemmet zijn enkele lettertekens 
(HC) en vijf ‘sterretjes’ geslagen. Deze letters en figuurtjes 
zijn ingelegd met zilver. De betekenis van de letters is niet 
bekend. Er kan nog een letterteken of een sterretje zijn ge-
weest, maar dit deel van het lemmet was weggeroest. 
Fig. 11.37. Persoonlijke uitrusting/bewapening. Twee lanspunten en vijf messen.
Tabel 7. Persoonlijke uitrusting/bewapening
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
8.1 Kleding - - -
8.2 Schoeisel hoge en lage schoen 43, 43A ruim
8.3 Naaigerei - - -
8.4 Gereedschap/ bewapening lanspunten, messen 10, 11, 12 t/m 16 achterschip, ruim
8.5 Zakgeld - - -










Fig. 11.38. De grote lanspunt. Fig. 11.39. De kleine lanspunt. 
Fig. 11.40. Mes met houten handvat (12) Fig. 11.41. Mes of kleine dolk (13) met wortelnoten? handvat en met 
zilver ingelegde lettertekens (HC) en ‘sterretjes’. 
Fig. 11.42. Mes 14 met een deel van het houten handvat en een breed, 
dun lemmet met een sterk gebogen rug.
Fig. 11.43. Mes met gebogen rug (15) met koperen en zilveren plaatjes 
op de overgang naar het handvat.  
Fig. 11.44. Klein recht mesje (16)met twee bijna rechthoekige koperen 
plaatjes op de overgang naar het handvat. 
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11.6 Lading en handelswaar
In het wrak is niets aangetroffen dat zou kunnen duiden op 
een vervoerde lading of handelswaar.
 
11.7 Ballast
In het voorschip boven en aan stuurboord naast de steven-
haak zijn vijf grote en drie kleine zwerfstenen aangetroffen 
(bijlage 11.1 A en fig. 11.45). Het lijkt aannemelijk dat de 
stenen in het schip thuishoren en mogelijk als ballast fun-
geerden. De stenen zijn niet gedetermineerd.
11.8 Datering  
Bodemprofiel
De verspoelingslaag eindigt aan de basis van de Almere-af-
zetting Ala, die is afgezet in de tweede helft van de 15de 
of het begin van de 16de eeuw. Gezien de locatie van de 
vindplaats, aan de oostzijde (luwe zijde) van een noord-
west-zuidoost lopende veenbarrière tussen Schokland en 
Elburg is het volgens de bodemkundigen niet uitgesloten, 
dat een deel van het Alc-pakket is weggeslagen waardoor, 
op grond van andere informatie, zeer waarschijnlijk een 
vroegere datering van de ondergang zal volgen. Ook de 
scherpe scheiding tussen de Ala en Alc (geologisch hiaat) 
en de geheel uit zand opgebouwde verspoelingslaag steu-
nen deze mogelijkheid.20 Het bodemprofiel levert dus 
geen betrouwbare datering voor de ondergang in een korte 
periode.
Vondsten
Het aardewerk levert de beste informatie over het tijd-
stip van het vergaan van de kogge. Het kogelpotje heeft 
13de-eeuwse kenmerken, die echter ook nog in de eerste 
helft van de 14de eeuw worden aangetroffen. Het belang-
rijkste kenmerk is de ‘Besenstrich’ versiering. Kogelpotten 
met een dergelijke versiering zijn typisch 13de-eeuws. Ze 
zijn rond 1290 algemeen in gebruik, terwijl ze ook in con-
texten uit de eerste helft van de 14de eeuw nog regelmatig 
worden aangetroffen.21 De rode éénorige kleine grape 
met de karakteristieke ribbel ter hoogte van de onderkant 
van het oor is kenmerkend voor de eerste helft van de 
14de eeuw.22 Hetzelfde geldt voor de niet gesinterde (bij-
na-steengoed) kan met ijzerengobe, waarvan parallellen, 
meestal versierd met een radstempel op de manchetrand 
20. Koopstra in: Reinders et al. 1980, 6-8.
21. Renaud 1976, 37; Janssen 1983, 156-157; Vlierman 1983, 13-14; Janssen & Nijhof 2000, mondelinge mededeling.
22. Janssen 1983, 158. 
23. Bruyn 1962-63, afb. 70-73; Hurst 1977, 226-227, type I.
24. Janssen 1983, 173-175.
25. Vlierman 1983, 14.
26. Idem 1996a, 77; idem in voorbereiding a; zie ook § 29.2.
en de schouder bekend zijn uit het Limburgse pottenbak-
kerscentrum Schinveld, maar vooral ook uit Langerwehe 
en Brühl.23 De kruik (2) en het kannetje (3) kenmerken 
zich door een bijna-steengoed baksel, dat in grote lijnen 
vooraf gaat aan de introductie van het volledig gesinterde 
steengoed in de jaren 1320-1330.24 De andere gevonden 
voorwerpen leveren geen dateringen. Het gehele keramiek-
complex en daarmee ook het tijdstip van vergaan van de 
kogge kan op grond van deze gegevens worden gedateerd 
in de eerste helft van de 14de eeuw, waarbij eventueel een 
voorkeur kan worden uitgesproken voor de periode 1320-
1330.25
Sintels, spijkers en de vorm van de karveelnaden 
De in het schip  voor het vastzetten van het in de huid-
naden aangebrachte afdichtingmateriaal gebruikte sintels 
zijn van het type D2. Dit type was in gebruik in de peri-
ode ca. 1275-1350. Recent onderzoek heeft duidelijk ge-
maakt, dat de in de Dronten I-kogge gebruikte modellen 
vooral rond 1300 in gebruik waren.26 De karveelnaden 
van het vlak hebben een driehoekige vorm die de volledige 
dikte van de planken beslaat. Dergelijke naden zijn vooral 
Fig. 11.45. Overzicht van het voorschip met de ballaststenen in situ. 
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bekend van vaartuigen die dateren van vóór ca. 1250. Van-
af die tijd komen vermoedelijk voor het eerst ook driehoe-
kige naadopeningen voor die slechts ongeveer de helft van 
de plankdikte beslaan. De karveelnaden van de Dronten 
I-kogge hebben dus nog een 13de-eeuws karakter en lijken 
een overgangsvorm tussen de naadvormen B en C in het 
variantenoverzicht.27 Voor het gebruik van spijkers met 
platte koppen geldt vermoedelijk ongeveer hetzelfde.28 
Op basis van deze informatie is het schip het meest waar-
schijnlijk aan het einde van de 13de eeuw of rond 1300 
gebouwd.
Dendrochronologie
Aan het hout van de Dronten I-kogge is (nog) geen jaar-
ringenonderzoek verricht. De bewaard gebleven stevenha-
ken en de wrang met het gat voor de hieling van de mast 
lenen zich daar in principe wel voor. Op enkele plaatsen 
hebben de stukken nog de volledige breedte van de stam 
waaruit ze zijn gemaakt, terwijl daar ook de wankant van 
het hout nog aanwezig is.
11.9 Samenvatting
De uitwerking van de opgravinggegevens van het op kavel 
N 5 in Oostelijk Flevoland gevonden wrak (de Dronten 
I-kogge) vormde in 1980 het tweede opgravingverslag in 
de serie Flevoberichten van de Rijksdienst voor de IJssel-
meerpolders. De toen nog zeer beperkte (gepubliceerde) 
kennis over laatmiddeleeuwse scheepsvondsten en het verre 
van compleet bewaarde vaartuig beperkten toen de moge-
lijkheden voor een volledige reconstructie van de romp. 
Na het uitwerken van de andere in deze studie gepresen-
teerde koggevondsten is het zinvol en mogelijk dat nu wel 
te doen. Bovendien was in het verslag uit 1980 bescheiden 
informatie over de in het wrak gevonden voorwerpen ge-
publiceerd die nu, in gestandaardiseerde vorm en volledig, 
een beter inzicht in de inventaris geeft. 
Schip
Het vaartuig toont een niet al te sterke zeeg, heeft rech-
te, vallende stevens met een valling van 118º achter en 
122º voor en vrij ronde doorsneden. Ter plaatse van de 
karveel gebouwde bodem, die uit slechts vier gangen en 
de kielplank is samengesteld, is er in het middenschip 
sprake van een hoekige kim. In het achter- en voorschip 
hebben slechts enkele spanten een flauwe S-vorm. In bo-
venaanzicht is het schip vrijwel symmetrisch van vorm, 
voor is het iets breder (ca. 10 cm). Het vlak is volledig 
symmetrisch, grotendeels karveel gebouwd en tussen de 
kimmen en de spanten 9-15 volledig horizontaal. De naar 
de stevens toe torderende vlakgangen gaan op bepaalde 
plaatsen over van een karveel naar een overnaadse construc-
27. Vlierman 1996a, 27 fig.11; Nijkerk I-kogge fig. 8.24.
28. Zie de Ens-kogge, § 9.8.
tie. De planken van elke gang zijn met ongeveer 40 cm 
lange, schuine lassen aan elkaar gezet. De einden van de 
elkaar overlappende planken zijn 1-1,5 cm dik en steken 
boven, respectievelijk onder de huid uit. De voor de lasver-
bindingen gebruikte spijkers waren waarschijnlijk blind 
aangebracht, ze staken dus niet door de planken heen. De 
spijkers van de overnaadse constructies zijn wel door en 
door geslagen, de punten zijn tweemaal omgebogen en 
teruggedreven in het hout. Zeer opmerkelijk is het om en 
om en iets in hoogte verspringend van buiten naar binnen 
en andersom aanbrengen van deze spijkers. Een bevesti-
gingsvorm die mij tot nu toe alleen bekend is van enkele 
scheeps(hout)vondsten uit de provincie Brabant en uit 
Antwerpen (zie paragrafen 26.6 en 26.7). 
Een ander opvallend gegeven zijn de korte latjes, die haaks 
over de naden van het onderwaterschip zijn gespijkerd. 
Het zijn ‘hulpspantjes’ geweest tijdens het bouwen van 
het vlak en waarvan de scheepsbouwer het niet nodig heeft 
gevonden ze na het plaatsen van de leggers en wrangen te 
verwijderen. De kogge werd bestuurd met een stevenroer. 
De mast stond in een gat in de wrang van spant 18 en 
werd met een verstaging van zes touwen op haar plaats 
gehouden. De bevestiging van de zeilbalk, en mogelijk 
ook de voorste balk van het achterdek, was extra versterkt 
met twee veer- of rozenbouten die door de huid heen van 
buitenaf waren aangebracht en tegen de balk gespijkerd. 
De scheepsromp was aan de binnenkant aan weerszijden 
van de kiel in de lengterichting versterkt met drie weger-
gangen. Het schip had een open wegering en mogelijk een 
laadvloertje. De onderste wegergang (de kimweger) en de 
bovenste (het binnenboord) waren ruw dakvormig gedis-
seld. 
Het schip heeft zeer waarschijnlijk een achter- en een 
voordek gehad, die met elkaar waren verbonden door 
gangboorden. De twee scherp gevormde delen van het 
onderwaterschip waren waarschijnlijk beide aan de bin-
nenzijde versterkt met twee dwarsverbindingen, bestaande 
uit een balk met daarop aan weerszijden een knie of een 
knievormige balk waarop bij het ander einde een knie was 
geplaatst. Deze constructies waren tussen de spanten en 
met 3 cm dikke pennen aan de zijden vastgezet. De dek-
ken lagen op balken waarvan de einden waarschijnlijk op 
de platte koppen van enkele oplangers rustten. De boven-
boorden werden met knieën op hun plaats gehouden, die 
op de dekken/dekbalken waren vastgepend. Het schip had 
een ruim tussen het achter- en voordek met een inhoud van 
26,5 m³ ofwel ongeveer 26 ton laadvermogen. Er is geen 
lading gevonden. Enkele grote en kleine zwerfstenen in 
het voorschip kunnen als ballast bedoeld zijn geweest.




De belangrijkste gereconstrueerde hoofdafmetingen zijn:
• Lengte over de stevens op boordhoogte 15,8 m
• Grootste breedte over het boord   5,2 m
• Hoogte van de achtersteven van kiellijn  2,7 m
tot boordhoogte   
• Hoogte van de voorsteven van kiellijn  3,2 m
tot boordhoogte
• Hoogte midscheeps van kiellijn tot  2,3 m
boordhoogte  
   
Inventaris
Gezien de vermoedelijk vrij compleet aangetroffen inven-
taris en het feit dat de meeste stukken keramiek waren 
gebroken en alle voorwerpen of delen daarvan, verspreid in 
het achterschip lagen veronderstelt, dat het ‘woongedeelte’ 
zich daar bevond en dat het vaartuig overhaast moet zijn 
verlaten. De kogge heeft een stookplaats gehad, vrijwel 
zeker een houten kist gevuld met leem en misschien en-
kele stukken van grote bakstenen. De laatste zullen echter 
eerder zijn gebruikt als ‘treeft’ op de lemen stookvloer. Het 
bijna-steengoed, de kogelpot met ‘Besenstrich’versiering 
en de kleine rood aardewerk grape geven een bijzonder en 
uniek inkijkje in de aantallen en typen vaatwerk die op 
hetzelfde moment in een kleine huishouding (aan boord) 
in gebruik was. Het mogelijk enige of in ieder geval een 
van de weinige laatmiddeleeuwse archeologische voorbeel-
den. Bij de kleine kogge Dronten I zal een bemanning van 
3-4 personen hebben volstaan. De twee lanspunten zijn 
eveneens opmerkelijk en niet eerder in een wrak in het 
voormalige Zuiderzeegebied aangetroffen. Er wordt vanuit 
gegaan dat het persoonlijke bewapening van de bemanning 
is geweest. Het is echter ook niet geheel uit te sluiten dat 
ze tot de militaire bewapening van een of enkele soldaten 
moeten worden gerekend. In het gebied waar de kogge is 
gevonden opereerden de beruchte Heren van Kuinre. De 
mogelijk kleine dolk met de met zilver ingelegde letter-
tekens (HC) en vier andere messen, die misschien tot een 
jachtset kunnen worden gerekend zijn eveneens opvallen-
de voorwerpen. De verleiding is groot bij de initialen te 
denken aan een van de Heren van Kuinre. Andere aanwij-
zingen daarvoor zijn echter niet gevonden. Helaas was de 
conserveringstoestand niet zo goed.
Datering
Het tijdstip van het vergaan van de kogge kan niet globaal 
worden afgelezen van de verstoring in het bodemprofiel. 
Een geologisch hiaat en de ligging van de site op/tegen een 
veenbarrière levert geen betere datering dan tweede helft 
15de of begin 16de eeuw. De keramiek levert hiervoor de 
beste informatie. Het kogelpotje met ‘Besenstrich’versie-
ring heeft 13de-eeuwse kenmerken, maar komt ook nog 
voor in contexten uit de eerste helft van de 14de eeuw. De 
rood aardewerk grape met de karakteristieke ribbel op de 
schouder dateert uit de eerste helft van de 14de eeuw. De 
bijna-steengoed kruiken en het kannetje werden geprodu-
ceerd vóórdat tussen 1320-1330 het volledig gesinterde 
steengoed werd geïntroduceerd. Het vergaan van het 
vaartuig kan op grond van deze gegevens worden geda-
teerd in de eerste helft van de 14de eeuw, eventueel met 
een voorkeur voor de periode 1320-1330. De in het schip 
gebruikte sintels, de spijkers met platte koppen en de 
driehoekige vlaknaden, die de gehele dikte van de planken 
beslaan, doen een bouwdatum in het laatste kwart van de 
13de eeuw of rond 1300 vermoeden. Jaarringenonderzoek 
is nog niet uitgevoerd, maar kan hierover mogelijk meer 
duidelijkheid verschaffen en de herkomst van het hout (het 









12.1.1 Ontdekking en onderzoek
Na het droogvallen van de Noordoostpolder in 1941 zijn 
tijdens het in cultuur brengen van de voormalige zeebo-
dem verscheidene scheepswrakken ontdekt. Van de meeste 
van deze tijdens de oorlogsjaren uitgegraven schepen is 
weinig vastgelegd of bewaard gebleven. Hierin kwam 
verandering na de ontdekking, opgraving en publicatie 
van een laatmiddeleeuws wrak op kavel M 107, de hier 
te behandelen Marknesse-kogge (fig. 12.1 en 12.2).1 Het 
wrak is mogelijk reeds eind 1943 ontdekt en werd begin 
1. Modderman, 1945.
2. Het wrak ligt op ca. 100 m uit de bermsloot langs de Lindeweg en op ca. 130 m uit de wegsloot langs de Marknesserweg en lag oorspronkelijk in 
noordwest-zuidoost richting met de voorsteven naar het zuidoosten. De vindplaats bevindt zich op ca. 8 km van Kuinre, ca. 10 km van Vollenhove en 
ca. 6 km vanaf de noordpunt van Schokland. Topografische Kaart 21A coördinaten 183.400/525.010 (oude coördinaten 183.42/524.83, vermoe-
delijk de oorspronkelijke ligging; fig. 12.3 en 12.4) met de hoogst liggende delen op ca. 0,4 m beneden het maaiveld (ca. 3,5 m -NAP). De voormalige 
waterdiepte was ter plaatse ca. 3,1 m. Hydrografische kaart 1921, gemiddeld laagwater.
3. Respectievelijk wetenschappelijk assistent en scheepsmodelbouwer van het Nederlands Openluchtmuseum (NOm) in Arnhem. 
4. Respectievelijk tekenaar en voorgraver van het Biologisch Archeologisch Instituut van de Rijksuniversiteit Groningen (BAI).
februari 1944 gemeld.2 Op 15 februari 1944 werd onder 
leiding van P.J.R. Modderman een begin gemaakt met de 
opgraving. J.P.G. Kloppenburg en D. Huismans3 waren 
aanwezig om de vondst scheepsbouwkundig te bestuderen, 
terwijl vanaf 27 maart R. Woudstra en J. Lanting4 het 
wrak archeologisch documenteerden. Het onderzoek is in 
drie etappes uitgevoerd (15-22 februari, 27-31 maart en 
9-11 mei). 
Het bleek al spoedig, dat deze scheepsvondst zowel uit his-
torisch-scheepvaartkundig als uit bodemkundig oogpunt 







Fig. 12.1. Overzicht van de voorste helft van het schip met de buikdenningplanken, het gangboord en het binnenboord aan bakboordzijde.
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Fig. 12.2. Overzicht voor- en middenschip tijdens de opgraving op 16 fe-
bruari 1944, nadat de lading kloostermoppen reeds was verwijderd. Gezien 























Fig. 12.3. Vindplaats van de Marknesse-kogge.  







polder was gedaan. Dit is de reden dat toen direct maatrege-
len zijn getroffen om het schip op den duur te kunnen con-
serveren. Het is daartoe overgedragen aan het Nederlands 
Openluchtmuseum (NOm).5 In maart en april 1944 werd 
door A.E. van Giffen6 overleg gevoerd met R. Lunsingh 
Scheurleer7 en W. Voorbeytel Cannenburg8 over de conser-
vering van het schip. Volgens de laatste was dit alleszins ver-
antwoord op grond van de door J.G.N. Renaud rond 1400 
gedateerde steengoedkruik, die in het wrak was gevonden. 
In dezelfde periode werd ook contact gelegd met G. de Vries 
Lentsch Jr. van de Amsterdamse Scheepswerf om het wrak te 
lichten, te transporteren en te conserveren. Het bedrijf had 
bij de berging en conservering van het bekende schip uit 
Utrecht in 19309 de nodige ervaring opgedaan. 
Het ontbreken van een adequate conserveringsmethode en 
de onzekere tijden waren de belangrijkste redenen te be-
sluiten het wrak op de vindplaats dieper in het zand in te 
graven om het op die manier veilig te stellen voor berging 
en conservering in de toekomst. Nadat de lading bakste-
nen was verwijderd en het schip schoongemaakt (fig. 12.5a 
en b en 12.6) zijn er verschillende tekeningen gemaakt. 
Aanvankelijk was het plan om op 17 april 1944 te begin-
nen met het uit elkaar nemen van het wrak. Later werd 
besloten het schip in zijn geheel in een vooraf gegraven 
kuil te laten glijden (iets ten westen van de vindplaats), 
hetgeen op 23 juni werd afgerond.
Modderman publiceert het wrak als onderdeel van zijn 
promotieonderzoek en typeert het vaartuig als kogge.10 
Naar aanleiding van het sinds 1975 in situ beschermen van 
5. Modderman 1945, 75.
6. Directeur BAI.
7. Directeur Allard Pierson museum, Amsterdam.
8. Directeur Nederlands Scheepvaartmuseum, Amsterdam.
9. Vlek, 1987.
10. Modderman 1945, 81.
11. Vlierman 1997a, 18-19.
12. Nieuw Land Erfgoedcentrum (NLE), met assistentie van enkele AWN-leden (Van Holk et al. 2008, 365-366).
13. Vlierman 1985b, 47.
een aantal bijzondere scheepswrakken in Flevoland11 ont-
stond in de jaren tachtig van de vorige eeuw een groeiende 
behoefte te onderzoeken hoe de conserveringstoestand van 
het toen inmiddels veertig jaar herbegraven schip zou zijn. 
De exacte plaats van herbegraven kon echter niet worden 
teruggevonden. Eerst in december 2005 werd door D. 
Velthuizen het wrak gelokaliseerd.12 Van 11-22 augustus 
2008 heeft in het kader van de start van de International 
Fieldschool for Maritime Archaeology Flevoland (IFMAF) 
een onderzoek plaatsgevonden. Tijdens dit onderzoek zijn 
het achter-, midden- en voorschip uitgegraven. Naast het 
door de studenten documenteren van de aangetroffen situ- 
atie zijn ook monsters voor jaarringonderzoek genomen. 
Tijdens dit naonderzoek was het mogelijk, in het kader 
van voorliggende studie en met de kennis en inzichten van 
nu, de vrij gegraven delen te bestuderen en verschillende 
(ontbrekende) details vast te leggen of aan te vullen. 
Naast het door Modderman reeds geschetste historisch- 
scheepvaartkundig en bodemkundig belang van de vondst 
kan worden vastgesteld, dat met het in de oorlogsjaren 
uitgevoerde onderzoek en de snelle publicatie van deze 
laatmiddeleeuwse kogge feitelijk de basis is gelegd voor 
regulier scheepsarcheologisch onderzoek in Nederland.13 
Gesprekken met professor Modderman in 2001 leverden 
naast enthousiaste bijval over het voorgenomen plan het 
wrak opnieuw te behandelen in een studie over alle kogge-
vondsten in de Nederlanden, extra aanvullende en meest 
onbekende informatie over het scheepsarcheologisch on-
derzoek tijdens de Tweede Wereldoorlog. Het leidde ook 










14.1Fig. 12.5a. Overzicht van het vrij gegraven wrak, gezien vanaf de voor- 
steven. 
Fig. 12.5b. Overzicht van de opgraving, gezien vanaf de voorsteven.   
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derlands Openluchtmuseum. Hier werd een fraaie collectie 
zwart/wit foto’s van de opgraving aangetroffen, waarvan 
een groot aantal in deze studie voor het eerst worden afge-
beeld. De foto’s zijn door het NOm inmiddels overgedra-
gen aan het archief van de Rijksdienst voor het Cultureel 
Erfgoed, Lelystad (RCE).
12.1.2 Geologie en stratigrafie
Het pleistocene oppervlak en de afdekking
Het bodemprofiel rond het wrak was nog nauwelijks door 
landbewerking aangetast. Ten tijde van het archeologisch 
onderzoek was het profiel boven het wrak echter reeds 
vergraven. De verstoring in het profiel veroorzaakt door 
het wrak is op de drie door Modderman14 afgebeelde 
dwarsprofielen goed te zien (fig. 12.6). De geologische 
kennis over de bodem van het voormalige Zuiderzeegebied 
is sinds 1945 vanzelfsprekend toegenomen. Figuur 12.7 
toont een gereconstrueerde dwarsdoorsnede over het wrak 
met de lading bakstenen en het (door het wrak verstoorde) 
bodemprofiel ter plaatse van spant 9. Met de huidige in-
zichten wordt het profiel hierna opnieuw geïnterpreteerd.
Beschrijving en datering van het bodemprofiel
Het wrak rust met de kielplank en stevenhaken op het 
pleistocene zandoppervlak. Dit oppervlak bevond zich ten 
tijde van de opgraving op een diepte van 1,8 m beneden 
het maaiveld. Op het zand bevindt zich een laag Holoceen 
veen van ongeveer 70 cm dik. Daarop is een ca. 15 cm 
dikke laag verslagen veen of Detritus Gyttja afgezet. Deze 
laag gaat vervolgens geleidelijk over in een ongeveer 45 
cm dikke laag zoetwater klei (Almere-afzettingen, in de 
Noordoostpolder Sloef genoemd), waarin volgens Modder-
man15 met name onderin, talrijke dunne laagjes verslagen 
veen voorkomen. Modderman vermeldt verder dat ‘meer 
naar beneden alleen zoetwater schelpen van Valvata, Pisi-
dium, Unico, Sphaerium, Bythinia e.a. voorkwamen’. Op de 
getekende profielen is onderin dit Almere-pakket wél een 
duidelijke, ca. 15 cm dikke laag aangegeven waarin deze 
schelpjes zouden voorkomen. Op de Almere-afzettingen 
is een goed herkenbare, ca. 5 cm dikke zandige laag met 
marine schelpen (Mya’s) afgezet. Daarboven bevindt zich 
een ca. 45 cm dik Zuiderzeeklei-pakket. 
Zowel de Almere- als de Zuiderzeeafzettingen zijn niet 
verder onderverdeeld. Op een foto van het profiel aan bak-
boord van het middenschip (fig. 12.8) is van boven naar 
beneden duidelijk te zien, dat het Zuiderzeeklei-pakket 
bovenaan enige gelaagdheid vertoont, maar dat het er in 
de onderste ca. 30 cm vrij homogeen uitziet (vette klei). 
De duidelijk zichtbare lichtgekleurde laag daaronder is de 
14. Modderman 1945, afb. 28 A, B en C.
15. Idem, 75.
16. Modderman 1945, 75.
17. Respectievelijk Van der Heide 1955, 6-7 en Wiggers 1955, 103-104.
18. Wiggers 1955, 87-88.
zandige schelplaag met marine schelpen, de Zu IV-laag. 
Modderman16 spreekt over een brakwater overgangslaag 
daar direct onder, waarin zeer kleine Cardium schelpen 
voorkomen. Dit is de Zus-laag. Deze is op de foto niet te 
herkennen en op de profieltekeningen niet aangegeven. 
Het Almere- of Sloefpakket daaronder vertoont niet, zoals 
door Modderman omschreven, een met name sterke ge-
laagdheid met verslagen veenbandjes in het onderste deel, 
maar een gelijkmatig verdeeld lagenpatroon van klei-, ver-
slagen veen- en zandbandjes over de gehele dikte. Aan de 
basis hiervan is een enigszins donkere laag met hier en daar 
zandbandjes te zien. Dit is zeer waarschijnlijk de laag met 
zoetwater schelpjes (Valvata e.a.). Daaronder bevindt zich 
tot op het pleistocene zand een donker pakket, waarvan de 
bovenste ca. 15 cm door de Detritus-afzetting wordt ge-
vormd met daaronder het veen.
De oudste Zuiderzee-afzetting – de laag Zus – wordt door 
Van der Heide en Wiggers gedateerd tussen ca. 1575 en 
ca. 1625,17 terwijl het onderzoek van een scheepswrak op 
kavel O 99 (ca. 3 km ten zuiden van de vindplaats van 
de Marknesse-kogge) veronderstelt, dat de vorming van 
de laag ter plaatse in het eerste kwart van de 17de eeuw 
moet hebben plaatsgevonden. Tijdens het onderzoek van 
het beurtschip B 71 in Lelystad zijn in 1980 alleen kleine 
Cardium schelpen aangetroffen in de door het wrak ontsta-
ne, dunne verstoring van het profiel tegen de scheepshuid. 
Het schip is op grond van dendrochronologisch onderzoek 
waarschijnlijk kort voor 1600 gebouwd (dossier RCE, 
Lelystad), terwijl aan de hand van in het schip gevonden, 
gedateerde voorwerpen kon worden bepaald dat het schip 
tussen ca. 1620 en 1625 moet zijn vergaan. De schelplaag 
Zu-IV liep over het wrak heen. De brakke overgangslaag 
Zus is door de bodemkundigen van de Rijksdienst voor de 
IJsselmeerpolders in Oostelijk Flevoland nooit vastgesteld. 
Als het voorkomen van de kleine Cardium schelpen in de 
verspoelingslaag van het schip in Lelystad betekent, dat 
we met de brakke Zus-sedimentatielaag te maken hebben, 
wat erg waarschijnlijk is, dan is het schip tijdens deze fase 
vergaan en is het daarmee het tot nu toe meest zuidelijk 
vastgestelde voorkomen hiervan. Voor de datering van de 
ondergang van de Marknesse-kogge betekent het niet meer 
dan dat het schip geruime tijd vóór ca. 1600 moet zijn 
vergaan. Wiggers is er vanuit gegaan dat de vorming van 
elke Sloef-laag ongeveer 75 jaar heeft geduurd en komt zo 
voor de Noordoostpolder tot de volgende dateringen:18 
Sl(oef) II c - tweede helft 13de eeuw
Sl.  II b  - 14de eeuw 
Sl. II a - eerste helft 15de eeuw
Sl. I  b - tweede helft 15de en begin 16de eeuw





Fig. 12.6. Dwarsdoorsneden, bovenaanzicht, binnenaanzicht van de bakboordzijde en drie dwarsdoorsneden over het wrak met het bodemprofiel.
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Modderman kende deze onderverdeling nog niet. Op de 
Bodemkundige Code- en Profielenkaart van de Noordoost-
polder ontbreken in de directe omgeving van kavel M 107 
gedeeltelijk de jonge Sloeflagen (Sl. I b en Sl. II a).19 Een 
geologisch hiaat in de bovenste Almere-afzettingen lijkt 
dus zeer goed mogelijk. Wiggers dateert de Valvata-laag in 
het begin van de 13de eeuw.20  Ente veronderstelt dat de 
vorming in het laatste kwart van de 12de eeuw heeft plaats 
gevonden, vermoedelijk in relatie tot de verhoogde activi-
teit van de waterafvoer door de IJssel.21 Er vanuit gaand, 
dat de Valvata-laag tussen ca. 1175-1225 is gevormd, 
betekent dit met betrekking tot het tijdstip van vergaan 
van de Marknesse-kogge, dat dit geruime tijd daarná heeft 
plaatsgevonden. Bij een gelijkmatige sedimentatie gedu-
rende het afzetten van de Valvata-laag en de Almere-af-
19. RIJP 1953, blad 12.
20. Wiggers 1955, 87.
21. Ente 1973, 146-147.
22. Wiggers 1955, 46 fig. 18.
23. Zie ook de Kuinre-kogge § 13.1.2.
zettingen, zou de periode waarin dit heeft plaatsgevonden 
ongeveer 400 jaar hebben geduurd. Van een gelijkmatige 
sedimentatie is waarschijnlijk geen sprake geweest van-
wege de aanwezigheid van veen op deze plaats.22 en het 
gegeven dat er enkele jonge Sloef-lagen ontbreken op aan-
grenzende kavels.
Het totale pakket is ca. 45 cm dik, inclusief de Valvata- 
laag van ongeveer 15 cm. De bovenkant van de verspoeling 
bevindt zich ongeveer 10-15 cm onder de Zu IV-laag. Dit 
zou betekenen dat het vaartuig ca. 400:3 = ca. 130 jaar 
voor de definitieve verzilting moet zijn vergaan, dus in 
het derde/ vierde kwart van de 15de eeuw. Dit komt niet 
overeen met de datering van de steengoedkruik (§ 12.1.1; 
ca. 1400). Als ter plaatse inderdaad geen of slechts ten 
dele de Sl. II a en Sl. I b lagen zijn afgezet, dan lijkt een 
vroegere datering op basis van het bodemprofiel mogelijk. 
Het slechts 35 cm dikke Almere-pakket en de eerder ge-
noemde sterke, afwisselende gelaagdheid veronderstelt een 
gedurende de gehele afzettingsperiode vrijwel continue 
beweging van het water, waarbij op het ene moment een 
zandig laagje wordt afgezet en op het andere een kleilaagje 
of een laagje verslagen veen. Ook zullen tijdens dit proces 
lagen zijn opgeruimd. 
12.1.3 Middeleeuwse bewoning
De in § 12.1.1 reeds aangegeven afstanden van de vind-
plaats van het schip tot de kust, zijn tevens de afstanden 
tot de dichtst bijzijnde bewoningsplaatsen/havens (Kuinre, 
Vollenhove en Schokland). Het is echter vrijwel zeker, dat 
het buitendijkse(?) klei-op-veenland zich nog kilometers 
ten zuiden van Kuinre uitstrekte.23 Volgens Wiggers 
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Fig. 12.7. Gereconstrueerde dwarsdoorsnede van het bodemprofiel ter plaatse van spant 9 en een mogelijke stapeling van de lading bakstenen. 
 
Fig. 12.8. De bakboordzijde van het wrak met de rust en het bodempro-








ongeveer de huidige noordoost grens van Emmeloord, 
terwijl op ca. 2,5 km ten noorden van de vindplaats van de 
kogge scherven zijn gevonden, die ter plaatse een nederzet-
ting doen vermoeden.24 Wiggers schrijft dat hiermee mis-
schien de historische naam Vene of Veenhuizen in verband 
kan worden gebracht. De jongste scherven dateren uit de 
periode ca. 1350- 1400.25 Als er tijdens het vergaan van de 
kogge nog sprake was van deze situatie, dan is het schip op 
slechts enkele kilometers ten zuiden van de kust vergaan. 
12.1.4 Conditie, verplaatsing en wrakvorming
Conditie en verplaatsing
Het wrak lag afgezonken in het Almere-pakket en was vol-
ledig afgedekt met een laag Almere- en Zuiderzee-afzet- 
tingen. Getuige de foto’s uit 1944 verkeerde het hout in 
een redelijke tot goede conditie. Tijdens het naonderzoek 
in 2008 is vastgesteld, dat dit in de afgelopen ruim 60 jaar 
niet veel lijkt te zijn veranderd. De methode van onder 
de grondwaterstand of in ieder geval in een steriel milieu 
herbegraven van een wrak blijkt dus zeer geschikt te zijn 
om het voor langere tijd te beschermen. De constructie- 
sterkte moet ten tijde van de opgraving en verplaatsing 
ook behoorlijk goed zijn geweest. Het vaartuig is namelijk 
in zijn geheel enige meters dwarsscheeps verschoven en 
dieper herbegraven. De hoogst liggende delen bevinden 
zich nu op ca. 1,5 m beneden het maaiveld. Met staalka-
bels en houten mallen aan de binnenkant is het tijdens de 
verplaatsing in vorm gehouden, terwijl op verscheidene 
plaatsen ondersteuningshout is aangebracht of planken om 
beschadiging te voorkomen. 
De los bij en in het wrak aangetroffen scheepsdelen zijn na 
de verplaatsing in het wrak gelegd en met stro afgedekt, 
waarna de scheepsromp rondom en aan de binnenzijde met 
zand is (aan)gevuld. Het geheel is met een mengsel van Al-
mere- en Zuiderzeeafzettingen afgedekt. Het wrak bestaat 
uit de kielplank, de stevenhaken, de onderste stukken van 
de voorstevenbalk en buitensteven, zevenentwintig span-
ten of delen daarvan, een mastspoor, kimwegers, een buik-
denning en gangboorden. De bakboordzijde is tot boven 
toe (zeven gangen) nog grotendeels voorhanden. Achter en 
voor ontbreken echter delen van de huidgangen en span-
ten, waarvan enkele in of naast het wrak zijn aangetroffen. 
Van de stuurboordhuid ontbrak de bovenste gang volledig, 
terwijl met name de achterste 3 m van de bovenste vijf 
gangen niet is aangetroffen. De achter- en voorstevenbalk, 
een zeilbalk en twee dwarsbalken op dekhoogte, waarvan 
één in situ, zijn ook gevonden. Enkele reparaties en de 
algehele indruk (slijtage op vrijwel alle zichtbare delen) 
veronderstellen een betrekkelijk hoge ouderdom van het 
schip op het moment van vergaan.
24. Wiggers 1955, 193-194 en fig. 108.
25. In de terrestrische collectie van het Nieuw Land Erfgoedcentrum in Lelystad bevinden zich echter slechts enkele vondsten uit het betreffende gebied, 
die de vooronderstelling van Wiggers niet ondersteunen.  
26. Modderman 1945, 79 en afb. 28 C; fig. 12.6.
Wrakvorming  
Het wrak lag oorspronkelijk in de lengterichting vrijwel 
horizontaal met de kielplank en stevenhaken op het pleis-
tocene zand en in de breedte met een lichte slagzij over 
bakboord. Hierdoor is deze zijde vrijwel volledig bewaard 
gebleven, maar uitgezakt als gevolg van de lading bakste-
nen. Door deze  zware, omvangrijke lading moet het schip 
vrij snel in het zachte en slechts 45 cm dikke Almere-pak-
ket zijn gezakt. Ook het daaronder liggende Detritus- en 
veenpakket zal weinig weerstand hebben geboden. Het 
laatste kan worden afgeleid aan de slechts dunne verspoe-
lingslaag naast de huid van het onderwaterschip. Het schip 
heeft zich als het ware de zeebodem ingeperst. Geruime 
tijd daarna zijn rond het achter- en voorschip grotere ver-
storingen in het bodemprofiel ontstaan in het hogere deel 
van het toen aanwezige Almere-pakket. Dit was het gevolg 
van het losraken van de beide stevenbalken, het boven-
boord aan stuurboord, enkele dwarsbalken en de dekken. 
Een deel van dit toen losgeraakte hout is weggedreven en 
niet aangetroffen. Eén en ander is de reden, dat het vaar-
tuig kwalitatief goed en betrekkelijk compleet bewaard is 
gebleven. 
12.2 Het schip
12.2.1 Documentatie en reconstructie
Documentatie
Ondanks de korte periode van veldonderzoek en het jaar-
getijde waarin dat is uitgevoerd is het wrak, zeker voor die 
tijd, uitvoerig gedocumenteerd. Een overzichtstekening, 
tien dwarsdoorsneden, verscheidene profieltekeningen en 
tekeningen van enkele los gevonden onderdelen, zoals de 
steven- en enkele dekbalken en de bovenste/voorste huid-
plank van de bakboordzijde, waaraan nog een stuk binnen-
boord was bevestigd. Later is uit het bovenaanzicht en de 
dwarsdoorsneden een langsdoorsnede met binnenaanzicht 
van de bakboordzijde getekend. Alle tekeningen zijn op 
schaal 1:20.
Reconstructie
Modderman26 toont de reconstructie van de bakboordzij- 
de en schrijft over een kielbalk (uit één stuk) van 13,4 m 
lang. Volgens de gepubliceerde tekening is dit echter 12,4 
m (vermoedelijk een typefout). In werkelijkheid blijkt de 
totale kiellengte (afgeleid van de bovenaanzicht veldteke-
ning plus de lengtes tot de achter- respectievelijk voorkant 
van de stevenhaken) 11,8 m te zijn. Het vaststellen van 
één kiellengte is niet zo vreemd, omdat het schip niet uit 
elkaar is gehaald. Bij de Ens-kogge werd in 1949 voor het 
eerst vastgesteld dat een dergelijk vaartuig een ‘korte’ kiel-
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plank heeft, die aan beide afgeschuinde einden is verlengd 
met een stevenhaak. In 2008 is vastgesteld dat dit bij de 
Marknesse-kogge, zoals verwacht, ook zo is. Modderman 
heeft de weergegeven dikte van de kielplank, waarschijnlijk 
op grond van het buitenaanzicht bij de stevens, bepaald op 
15 cm. Hier bevinden zich echter de dikkere, horizontale 
delen van de stevenhaken. De kielplank is hoogst waar-
schijnlijk ongeveer 10 cm dik. 
De door Modderman bij benadering vastgestelde grootste 
breedte over het boord bedraagt 4,5 m, terwijl de diepte van 
kiel tot bovenboord 1,25 m moet zijn geweest. De breedte 
is 4,65 m (zie hierna), terwijl de diepte midscheeps geen 
1,25 m maar 1,5 m bedroeg. De dwarsdoorsneden van de 
veldtekeningen zijn handmatig naar schaal 1:10 vergroot en 
gereconstrueerd, waaruit vervolgens een reconstructie van 
het binnenaanzicht van de bakboordzijde, van het buiten-
aanzicht aan de stuurboordzijde en een bovenaanzicht van 
het vermoedelijke dekkenplan met gangboorden op dezelfde 
schaal is getekend (bijlagen 12.I A en B en 12.II A en B). 
Van het vaartuig was vrij veel bewaard gebleven. Bovendien 
was het nog redelijk in vorm. In het achter- en voorschip 
was dit niet het geval. De korte, in het voorschip gevonden 
dekbalk, een zeilbalk, de boven spant 9 in situ aangetroffen 
dwarsbalk en de complete stevenbalken maakten het moge-
lijk een verantwoorde reconstructie van de gehele scheeps-
romp te maken, welke de oorspronkelijke situatie weergeeft 
of die in ieder geval zeer dicht benadert. Bij de interpretatie 
van de veldtekeningen bleken de tijdens de opgraving in 
1944 gemaakte foto’s van onschatbare waarde.
12.2.2 Constructie en indeling van de romp 
Kielplank
De kielplank meet samen met de kieldelen van de steven-
haken 11,8 m. De lengte en dikte van de kielplank zelf 
was ook in 2008 niet precies vast te stellen. De las met de 
voorstevenhaak begint aan de binnenkant juist voor spant 
22, op 1,9 m vanaf de voorkant. De plaats van de las met 
de achterstevenhaak is in 2008 niet vrij gegraven. Hoogst 
waarschijnlijk begint de las aan de binnenkant bij de voor-
kant van spant 4. Uitgaande van schuine lassen van ca. 50 
cm lang betekent dit dat de kielplank ca. 8,5 m lang moet 
zijn. De dikte zal rond de 10 cm liggen, zodat er bijna spra-
ke is van een kielbalk. De breedte is bij de lassen met de 
stevenhaken achter 26, voor 28 cm. Vanaf de lassen wordt 
de breedte naar het midden toe geleidelijk groter totdat een 
maximale breedte van 38 cm is bereikt. De kielplank heeft 
waarschijnlijk een rechthoekige doorsnede. De verbinding 
met de voorstevenhaak is aan de binnenkant met twee rijen 
van vier spijkers gemaakt. Het ligt voor de hand te veron-
derstellen, dat dit ook van onderaf is gedaan. Zeer waar-
schijnlijk staken de spijkers niet door het hout heen.
Achterstevenhaak
De lengte van het kielgedeelte van de achterstevenhaak 
kon niet worden vastgesteld, maar zal ongeveer 1,9 m zijn. 
Bij de las met de kielplank is de breedte 26 cm, bij het be-
gin van de steven 14 cm. De verbinding tussen stevenhaak 
en kielplank met spijkers is waarschijnlijk gelijk aan die 
van de kielplank met de voorstevenhaak. Het kielgedeelte 
is ongeveer 10 cm dik en is trapeziumvormig in doorsne-
de met de smalste kant beneden. Onder spant 2 loopt dit 
deel schuin naar achteren omhoog en meet daar ca. 17 cm 
dik. Dit loopt naar de steven toe op tot 19 cm. Vanaf daar 
loopt het stevendeel 18 cm schuin naar achteren omhoog 
tot de las met de achterstevenbalk. Het stevendeel is 23 
cm dik, terwijl de breedte van het kielgedeelte (14 cm) 
naar boven toe iets groter wordt. In doorsnede is het ste-
vendeel ook trapeziumvormig en meet onderaan aan de 
buitenkant 4 cm. Hier bevindt zich een uitstekende hak 
voor de bescherming van het roer. Het hoogste (gerecon-
strueerde) punt van het stevendeel bevindt zich op 65 cm 
vanaf de onderlijn van de kiel. Aan weerszijden is zowel in 
het dikste kielgedeelte als in het stevendeel een 9 cm brede 
en ongeveer 3 cm diepe sponning gehakt, waarin het einde 
van de zandstrook is gespijkerd. 
Volgens de veldtekening van de achterstevenbalk was 
deze alleen vanaf de buitenkant door de bovenkant van de 
stevenhaak met drie boven elkaar aangebrachte spijkers 
daarop vastgezet. Eventueel kan ter plaatse van de las ook 
een 3 cm dikke houten pen hebben gezeten (analoog aan 
de voorstevenconstructie), die door het afgebroken puntje 
van de stevenhaak achter de vingerling was aangebracht. 
Ongeveer over het midden van de las tussen stevenhaak 
en stevenbalk is een smeedijzeren vingerling bevestigd, de 
onderste ophanging van het stevenroer (bijlage 12.I A). De 
vingerling was met het bovenste stukje van de stevenhaak 
losgeraakt van de romp en was alleen gedocumenteerd met 
een foto (fig. 12.9a en b). De vleugels van de vingerling 
staan iets naar buiten uit vanwege de vorm van de ste-
venhaak en buigen nog verder naar buiten, omdat ze daar 
tegen de huid waren gespijkerd. De vleugels zijn kruisvor-
mig en elk met 11 spijkers bevestigd. De bovenrand van 
de ring waarin de roerpen hing is aan de achterkant in het 
midden enigszins puntig. Dankzij het in februari 2009 
terugvinden van de vingerling (zie § 12.5.1) konden ook 
de juiste maten worden vastgelegd. De gereconstrueerde 
achterlijn van de steven staat onder een hoek van 117º ten 
opzichte van de kiellijn.
Achterstevenbalk
De los gevonden achterstevenbalk was nog compleet en 
heeft een grootste lengte van 2,8 m (fig. 12.10). Tot de 
kiellijn meet de achtersteven, inclusief het stevenhaakge-
deelte 3,2 m en steekt haaks gemeten daar 2,8 m bovenuit. 
De balk is 18 cm breed, terwijl de dikte naar boven toe 
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steeds dunner wordt en bovenaan slecht 11 cm meet. De 
bovenste vier huidgangen eindigden tegen elkaar op de 
dakvormig afgeschuinde achterkant van de balk. De onder-
sten eindigden zeer waarschijnlijk alle drie in sponningen, 
die zowel in de stevenhaak als in de stevenbalk waren aan-
gebracht. Bij de balk is dit niet duidelijk gedocumenteerd. 
Op 58 cm vanaf de bovenkant steekt een ongeveer 3 cm 
dikke ijzeren bout door de stevenbalk, met daaraan aan de 
buitenkant een gesmede ring voor de ophanging van de 
bovenste roerpen. Verder is een gaatje met een diameter 
van ca. 2 cm te zien. Mogelijk was hierdoor met een touw 
het roer geborgd.
Roer  
De vingerling en de bout met ring in de stevenbalk geven 
aan dat de kogge met een stevenroer op koers werd gehou-
den.Van het roer zelf is niets teruggevonden. Bijlage 12.I 
A toont hoe het er ongeveer uit gezien kan hebben. 
Voorstevenhaak
De voorstevenhaak bevindt zich nog volledig intact in het 
wrak. Het kielgedeelte is 2,4 m lang, is bij de las met de 
kielplank 28 cm breed en bij de onderkant van het steven-
gedeelte 15 cm. Het kielgedeelte is ongeveer 10 cm dik, 
loopt vlak voor spant 25 vijf cm schuin omhoog en vandaar 
in één lijn ca. 70 cm door tot het begin van het steven-
gedeelte en is daar 18 cm dik. De schuine las tussen het 
stevengedeelte en de stevenbalk begint direct boven het 
dikkere kielgedeelte. Het stevendeel is onderaan 37 cm 
dik en vormt tevens als het ware een teen van 12 tot 24 cm 
dik waar de buitensteven op rust. In de teen is een gat met 
een diameter van 3 cm aangebracht (fig. 12.11 en 12.12a). 
Waarschijnlijk bedoeld om een touw aan te kunnen bren-
gen, waarmee het vaartuig een helling kon worden opge-
trokken. Het hoogste punt van de stevenhaak (de las) be-
vindt zich haaks gemeten 89 cm boven de kiellijn. Langs 
de bovenranden van het kielgedeelte zijn in het dikke deel 
8 cm brede en 3 cm diepe sponningen gehakt, die in het 
stevendeel doorlopen. Hierin zijn de zandstroken gespij-
kerd. De stevenhaak is naar voren toe steeds meer trapezi-
umvormig in doorsnede en meet aan de voorzijde 5 cm.
Voorstevenbalk
Het onderste stuk van de voorstevenbalk is met een 3 cm 
dikke houten pen verbonden met de stevenhaak. Het is ca. 
1,6 m lang, aan de binnenkant 18 cm breed en 21 cm dik, 
bovenaan ongeveer 20 cm. Op de foto (fig. 12.12b) is te 
zien dat de onderste drie gangen in de sponning zijn gespij-
kerd, terwijl vanaf de vierde gang de planken doorliepen 
tot de voorkant van de stevenbalk. De balk was hiertoe 
aan de voorkant dakvormig afgeschuind. Het los gevon-
den, afgebroken bovenste deel meet aan de bovenkant 16 
cm dik. Het stuk vertoont op de zijkanten onderaan een 
afgeschuind deel van 15 cm breed, bovenaan is dit slechts 
2 cm, dit zijn de schuine kanten waartegen de einden van 
de bovenste vier huidgangen waren gespijkerd. De plan-
keinden van de stuurboordzijde liepen waarschijnlijk voor 
de plankeinden van de bakboordkant langs. Naast de reeds 
Fig. 12.9a. Het afgebroken bovenstuk van de achterstevenhaak met de 
smeedijzeren vingerling, opgesteld in een houten kruiwagen, 16 februari 
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Fig. 12.10. De gereconstrueerde achtestevenconstructie. 
Fig. 12.11. Buitenaanzicht van de teen aan de voorstevenhaak met 
het gat voor het vastmaken van een touw om de kogge op een helling te 
trekken. Daarboven en er naast is het onderste stuk van de loefbijter?/bui-
tensteven te zien en de bevestiging van de zandstrook  aan bakboord. 
genoemde houten pen was de stevenbalk aan de binnen-
kant onderaan met vier spijkers op de stevenhaak vastge-
maakt. De gereconstrueerde voorstevenbalk is 3,6 m lang, 
samen met de stevenhaak meet hij 3,8 m vanaf de kiellijn, 
terwijl de bovenkant (tevens de bovenkant van het boord) 
haaks gemeten 3,25 m boven de kiellijn uitsteekt.
Loefbijter?/buitensteven voor
Op de ‘teen’ van de voorstevenhaak is een 1,4 m lang en 
15-17 cm breed stuk hout bevestigd. De dikte is 5 cm. 
Het stuk is bovenaan afgeschuind en zowel boven- als 
onderaan met één spijker vastgezet, terwijl ook drie blinde 
houten pennen (diameter 2,5 cm) zijn gebruikt om het 
met de stevenhaak en stevenbalk te verbinden. In de aan-
getroffen toestand lijkt het op een qua doorsnede niet echt 
bij de voorkant van de stevenbalk aansluitende loefbijter. 
Het voor de stevenbalk langs eindigen van de vier boven-
ste huidplanken levert een kwetsbare constructie op. Het 
lijkt daarom logisch dat deze werden beschermd met een 
buitensteven. Boven het hiervoor beschreven stuk zou zich 
dus nog een deel moeten hebben bevonden dat mogelijk 
boven de stevenbalk en het boord uitstak zoals is weerge-
geven in de bijlagen 12.I A  en 12.II A. 
In het bovenstuk van de stevenbalk is door de vijfde 
huidgang een spijker of pen op de veldtekening aange-
geven, terwijl een tweede eventueel door het gebroken/
ontbrekende deel ter hoogte van het midden van de vierde 
huidgang kan hebben gezeten. Dit lijkt constructief ge-
zien echter niet sterk genoeg. Gebruikelijk is dat bij een 
dergelijke buitensteven bovenaan een dikke ijzeren bout is 
aangebracht, terwijl meestal ook meerdere blinde houten 
pennen zijn gebruikt. Op het bovenstuk van de stevenbalk 
zijn géén pen- of spijkersporen gezien. Het lijkt er op, dat 
er ten tijde van het vergaan van de kogge sprake was van 
de aangetroffen situatie, dus met een enigszins knullig ge-
maakte loefbijter. Het is echter mogelijk, dat het vaartuig 
oorspronkelijk wél een buitensteven heeft gehad en dan 
uit één stuk. Ondersteuning voor deze mogelijkheid kan 
worden gevonden bij het in 2008 nauwkeurig bekeken bo-
1 m
359
venstuk van de stevenbalk.  Dat zag er kwalitatief gezien 
aanmerkelijk beter uit dan het meeste andere scheepshout. 
Misschien is er sprake geweest van vervanging van (het 
bovendeel van de) stevenbalk, waarbij in plaats van het 
daarna weer aanbrengen van een buitensteven is gekozen 
voor een loefbijterachtige constructie (fig. 12.12a en b). De 
voorlijn van de gereconstrueerde buitensteven staat onder 
een hoek van 121º.
Vlak en zijden
Het vlak en de zijden zijn aan weerszijden van de kiel-
plank opgebouwd uit zeven gangen (A t/m G). De plan-
ken van de A- t/m F-gangen zijn 3-4 cm dik, de bovenste 
(G) meet onderaan 4 en bovenaan 5 cm. Modderman 
schrijft dat de zandstroken uit één plank zijn gemaakt en 
de meeste andere uit twee.27 De zandstroken of A-gangen 
lijken, merkwaardig genoeg, inderdaad uit één plank te 
bestaan. Het is echter niet uit te sluiten, dat de lassen en 
de doorstekende spijkers zich onder de spanten bevinden 
27. Modderman 1945, 79.
28. Idem.
en dus niet zijn waargenomen. De B-gangen zijn uit twee, 
de C-gangen uit drie planken samengesteld, de D-gangen 
waarschijnlijk uit twee, de E-gangen waarschijnlijk uit 
vier, de F-gangen uit drie, terwijl de bovenste en dikkere 
G-gangen van twee planken zijn gemaakt. De verbindings-
lassen tussen de planken zijn schuin en 50-55 cm lang, 
terwijl de elkaar overlappende plankeinden zowel binnen 
als buiten ca. 1,5 cm dik zijn en buiten de huid uitsteken. 
De plankeinden zijn in principe met vier spijkers van 
binnen naar buiten en met vier van buiten naar binnen 
aan elkaar vastgemaakt. Afgaand op de corresponderende 
plaatsen van de planklassen aan stuur- en bakboord, lijkt 
er sprake van het toepassen van het zogenaamde ‘broeder 
en zusterpatroon’  tijdens de bouw. Modderman schrijft 
ook dat de huidplanken overnaads liggen en dat de naden 
met mos zijn gebreeuwd.28 Dit mos wordt vastgehouden 
door ronde breeuwplaatjes, die aan weerszijden een punt 
hebben, waarmee ze in het hout zijn vast geslagen. Deze 
plaatjes zijn dicht bij elkaar aangebracht. 
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Fig. 12.12b. De bakboordzijde bij de voorsteven. De stevenbalk met 
sponning waarin de einden van de eerste drie huid-/vlakgangen zijn ge-
spijkerd. Bovenaan de stevenbalk is nog juist de sponning te zien, waaraan 
kon worden afgeleid dat de vierde gang heeft doorgelopen tot de voorkant 
van de stevenbalk. Ook is te zien dat het onderste stuk buitensteven/de 
loefbijter? Compleet aanwezig is, 30 maart 1944.
Fig. 12.12a. De gereconstrueerde voorstevenconstructie. 
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Het is Modderman ontgaan, dat een deel van de naden in 
het middenschip niet overnaads maar karveel zijn, daar aan 
de binnenkant niet zijn gebreeuwd en dat tussen het mos-
breeuwsel en de ijzeren breeuwplaatjes (sintels) houtspanen 
(moslatten) zijn aangebracht.
Vlak    
Het vlak bestaat aan weerszijden van de kielplank uit 
drie gangen (A t/m C). De gangen zijn tussen de spanten 
9 en 17 karveel tegen elkaar gelegd. Dit geldt ook voor 
de A-gangen of zandstroken tegen de kielplank, die bo-
vendien met de bovenkanten op gelijke hoogte liggen. 
De A- en B-gangen lopen in dit deel van het schip in een 
ongeveer gelijkblijvende lijn enigszins schuin omhoog 
naar de kimmen, de C-gangen staan daar onder een lichte 
hoek tegenaan. Naar achteren en naar voren vormen de 
drie gangen samen een meer vloeiende vorm. Vanaf spant 9 
naar de achtersteven en van spant 17 naar de voorsteven is 
er sprake van een overnaadse constructie tussen de planken 
onderling. De op elkaar bevestigde delen, de landen, zijn 
op beide planken afgeschuind. Deze overnaadse delen zijn 
bij de B- en C-gangen aan de buitenkant breder gelaten 
om het land te kunnen vormen. De plankeinden zijn in de 
laatste delen tot de stevens iets dunner gemaakt, sluiten 
daar ook (bijna) weer karveel op elkaar en zijn vastgespij-
kerd in de sponningen in de stevenhaken en -balken. De 
A-gangen zijn gemaakt van een 11,8-12 m lange plank 
(of van twee planken) met een grootste breedte van ca. 
50 cm. De B-gangen uit twee planken, waarvan de beide 
achterste ongeveer 7,5 m en de voorste ca. 5,5 m lang zijn. 
De grootste breedte is ca. 40 cm. De C-gangen zijn samen-
gesteld uit drie planken, achter ca. 2,6, midden ca. 6,3 en 
voor ca. 5 m lang. Deze planken zijn iets minder dan 40 
cm breed. Hoewel dit niet is en kon worden vastgesteld 
mag worden aangenomen, dat de karveelnaden aan de 
buitenzijde met mos, moslatten en sintels (gesinteld mos-
breeuwsel) zijn dichtgemaakt. Alle vlakgangen torderen 
naar de stevenbalken toe en zijn daartegen in de sponnin-
gen vastgespijkerd.
Stuurboordzijde
Van de stuurboordzijde zijn nog grotendeels de gangen D 
en E en delen van F aanwezig. Over de achterste ca. 3 m 
ontbreken ze echter, terwijl uit de opgravingtekeningen 
blijkt, dat naast het voorschip een aantal planken zijn ge-
vonden, die vermoedelijk oorspronkelijk deel uitmaakten 
van het voorste deel van de zijde. In bijlage 12.I A is aan-
gegeven wat met zekerheid is gevonden. Op de los aange-
troffen stevenbalken is een aantal groeven op de zijkanten 
vastgesteld (fig. 12.10 en 12.12a) die de breedtes van de 
verschillende gangen aangeven. Voldoende gegevens dus 
om een zeer betrouwbaar plankenplan te kunnen recon-
strueren (bijlagen 12.I A en 12.II B en C). Alle gangen 
van de zijde zijn van achter- tot voorstevenbalk volledig 
29. Modderman 1945, 80.
overnaads aan elkaar bevestigd, de overlap of het land is 
6-7 cm. Hoewel door het ontbreken van de achterste daar-
over geen 100% zekerheid bestaat, lijkt het er op dat de 
D-gang uit twee planken is samengesteld, achter 11,8-12 
m lang, voor ca. 2,7 m. De E-gang is vermoedelijk uit vier 
planken gemaakt, die van achter naar voor respectievelijk 
een lengte hebben van ca. 2,7, 6,5, 3,1 en 3,8 m. Het kun-
nen echter ook drie planken zijn geweest. Ook hier geldt 
dat eventuele lassen niet zijn vastgesteld, omdat ze onder 
een spant zitten. De beschikbare gegevens zijn echter on-
voldoende om dit met zekerheid te kunnen zeggen. Van de 
F-gang zijn slechts enkele delen aangetroffen.
Bakboordzijde
De bakboordzijde is beter bewaard gebleven en nog vrij-
wel geheel aanwezig. Met name de los gevonden voorste 
G-plank met daarop het in constructie nog aanwezige stuk 
binnenboord of randgaarde is van groot belang voor de in-
terpretatie van de constructie van de hele bovenrand van het 
schip. De plankenverdeling en afmetingen zijn gelijk aan 
die van de stuurboordkant. De plankbreedtes lopen uiteen 
van 38-45 cm.  Hoewel dit niet met zekerheid kan worden 
gezegd, mag worden verondersteld dat de F-gang achter en 
voor twee korte planken had, respectievelijk ca. 2 en 3,2 m 
lang en een lange plank van ca. 11,2 m daartussen. De aan 
de bovenkant dikkere G-gang bestaat uit twee delen, achter 
van 8,3, voor van 8,2 m lang. Deze planken hebben een 
grootste breedte van ca. 50 cm. Aan de buitenkant van deze 
gang bevindt zich ter plaatse van de spanten 15 t/m 17 een 
houten rust met vier openingen voor het vastzetten van het 






Fig. 12.13. De rust aan bakboord tegen de bovenste huidgang. Bij de 
achterkant van de rust zijn duidelijk de aan beide zijden de buiten de huid 
uitstekende plankeinden bij de las en de constructie van het boord mid-
scheeps te zien, 30 maart 1944. 
361
Breeuwmethode: gesinteld mosbreeuwsel
De huidnaden zijn waterdicht gemaakt met gesinteld 
mosbreeuwsel.30 Bij de overnaads tegen elkaar bevestigde 
planken is telkens de onderste plank bovenaan aan de bui-
tenkant afgeschuind, voordat de volgende plank daarboven 
werd aangebracht. Hierdoor ontstaat een driehoekige ope-
ning die in het algemeen ca. 3 cm diep en bovenaan ca. 1,5 
cm breed is. In deze opening werden strengen mos gesla-
gen, die in korte stukken tot een enkelvoudig ‘garen’ zijn 
gedraaid. Om dit mosbreeuwsel in de naad te houden wer-
den er spanen eikenhout met een min of meer ovaal gesne-
den doorsnede opgelegd (1-1,7 cm breed en maximaal 0,5 
cm dik). De lengte van deze spanen of moslatten kon niet 
worden vastgesteld. Fig. 12.14a en b tonen respectievelijk 
een foto uit 1944 en een uit 2008 van gesinteld mos-
breeuwsel in situ, In fig. 12.14c zijn de constructie en het 
sinteltype weergegeven. De middenstukken van de sintels 
variëren tussen 28 en 35 mm lengte. Ze zijn onregelmatig 
aangebracht op een onderling afstand hart op hart die vari-
eert tussen 4 en 6 cm. De overnaadse naden zijn alleen aan 
de binnenkant van het schip met gesinteld mosbreeuwsel 
dichtgemaakt. Dit geldt ook voor de naden tussen de plan-
keinden en de stevenhaken/stevenbalken. 
Op de planklassen is een dunne laag mos(papier) aange-
bracht. De plankeinden zijn bij de lassen niet met gesin-
teld mosbreeuwsel afgewerkt. Hoewel dit niet is of kon 
worden vastgesteld, is het vrijwel zeker dat de korte kar-
veelnaden tussen de A- en B-, tussen de B- en C-gangen 
en de naden tussen de kielplank en de zandstroken aan de 
onderkant op dezelfde manier waterdicht zijn gemaakt. 
Hiertoe werden de tegen elkaar sluitende plankranden 
allebei vooraf afgeschuind, waardoor een min of meer ge-
lijkzijdige, driehoekige naad ontstond. Het in de Marknes-
se-kogge gebruikte sinteltype D werd tussen ca. 1250-ca. 
1375 toegepast.31 Enkele sintels lijken nog overeenkomst 
te vertonen met het daaraan voorafgaande type C2. In § 
12.8 wordt hierop teruggekomen. In totaal is ongeveer 
210 m naad van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Op de 
breeuwnaden zijn, in vergelijking met andere laatmiddel-
eeuwse scheepsvondsten, opvallend veel teerresten waar-
genomen. Dit kan duiden op regelmatig onderhoud, maar 
misschien nog eerder op het zo waterdicht mogelijk hou-
den van het vermoedelijk betrekkelijk oude vaartuig. Ook 
op de planken zijn aan de binnenkant vrij veel teersporen 
waargenomen.
30. Vlierman, 1996a.
31. Idem, 58 tabel II; Vóór ca. 1300 zijn de sintels type D in het algemeen kleiner dan de exemplaren uit dit schip (Sintels in het Damrak. Vlierman, in 











Fig. 12.14a. Gesinteld mosbreeuwsel in een overnaadse huidnaad. Bij 
een los aangetroffen stuk huid.  
b. In situ tussen de gangen E en F en tussen de spanten 16 en 17 aan 
stuurboord, 10 augustus 2008.
c. Reconstructie gesinteld mosbreeuwsel in een overnaadse huid, de 




In 2008 zijn enkele monsters mosbreeuwsel genomen voor 
determinatie en pollenonderzoek. Op het moment van het 
schrijven van deze studie waren de resultaten daarvan nog 
niet bekend. Er is echter in ieder geval sprake van veenmos 
(Sphagnum spec.).       
Spanten
De scheepsromp werd in eerste instantie in vorm gehou-
den door de spanten. Modderman32 schrijft alléén over de 
aangetroffen (delen van) 27 spanten. Uit de reconstructie 
(bijlagen 12.II A en B)  blijkt dat het er 32 zijn geweest. 
Ze zijn in deze studie 1 t/m 29 genummerd vanaf de eerste 
spant voor de achtersteven tot de bovenste tegen de voor-
stevenbalk. Boven de achtersteven van onderaf 0, -1 en -2. 
De spanten 1 t/m 26 zijn samengesteld uit drie stukken; 
een wrang of legger op het vlak, die in de zijden zijn ver-
lengd met een oplanger. De lassen tussen deze onderdelen 
zijn ten opzichte van de naast gelegen spanten versprin-
gend aangebracht en bevinden zich boven de A-, B- of 
C-gangen. Spant 10 wijkt als enige af, omdat hij uit vier 
stukken is opgebouwd. De spanten 0 en 27 zijn uit twee 
stukken gevormd, waarvan het ene deel de wrang boven de 
steven en een oplanger vormt, het andere alleen een oplan-
ger. De spanten -1, -2, 28 en 29 waren zeer waarschijnlijk 
uit één stuk hout gemaakt. De leggers, de wrangen en 
de achterste, respectievelijk voorste twee spanten zijn in 
principe iets breder en dikker dan de oplangers. Legger 20 
wijkt hiervan volledig af en wordt in de volgende paragraaf 
behandeld. De meeste leggers en wrangen zijn ongeveer 14 
cm dik en 14-22 cm breed. De achterste en voorste wran-
gen boven het kielgedeelte van de stevenhaken zijn tot 35 
cm dik. De delen van de spanten 25 en 26 boven de kiel 
zijn niet vlak, zoals achter, maar piramidevormig bekapt. 
Een soort versiering, waarvan niet duidelijk is waarom dat 
juist daar, in het vooronder, is gedaan. 
De oplangers van de spanten 4, 9 en 20 eindigen niet bij 
de bovenkant van het boord (gang G), maar ongeveer ter 
hoogte van het midden van gang F. Bij spant 25 is daar 
ook sprake van, alleen bevindt de bovenkant zich daar in 
het midden van gang E. Deze bovenaan recht afgewerkte 
spantkoppen waren bedoeld om de gangboorden op te 
laten rusten (zie § 12.2.2). De spanten -1, -2, 5 t/m 8, 
10 t/m 19, 28 en 29 hebben op boordhoogte een recht 
afgewerkte kop. De  koppen van de spanten 0 t/m 4 en  
21 t/m 27 zijn waarschijnlijk allemaal schuin afgewerkt, 
liepen tot kort onder de bovenkant van gang G en waren 
ingelaten in het binnenboord. In § 12.2.2 wordt hierop 
teruggekomen. In de spanten 7 t/m 21 zijn boven de kiel-
plank en boven de A- of B-gangen drie omgekeerd U-vor-
mige, ingezaagde/-gehakte loggaten te zien voor het naar 
een bepaald punt weg laten lopen van lek- of regenwater. 
Ze zijn ongeveer 10 cm breed en 4 cm hoog. Dergelijke 
32. Modderman 1945, 79.
33. Modderman 1945, 80.
gaten bevinden zich ook aan de onderkant in de spanten 
3 t/m 6 en 22 t/m 24, maar dan alleen boven de kiel. Of 
er van dergelijke waterloopgaten in de overige wrangen 
ook sprake was is niet bekend. Vermoedelijk wel boven de 
horizontale delen van de stevenhaken, maar dan zeer waar-
schijnlijk driehoekig van vorm en aangebracht tegen een 
van de zandstroken. De lassen tussen de leggers/wrangen 
en oplangers zijn schuin en betrekkelijk kort (15-35 cm).       
Mastspo(o)r(en) en een bekisting voor een strijkbare 
mast
Reeds op de tekeningen en foto’s van de opgraving uit 
1944 (fig. 12.5a en b, 12.15a en b en 12.16) waren de 
afwijkende wrang van spant 20 en het merkwaardige korte 
plankje met twee rechthoekige gaten boven de wrangen 
van de spanten 21 en 22 opgevallen. Het korte mastspoor 
op de spanten 17 t/m 20, met het gat voor de hieling van 
de mast achter en boven spant 19, was vanzelfsprekend de 
plaats van de mast op het moment van de scheepsramp. 
Dit mastspoor met een dikker middendeel waarin een 
rechthoekig gat (afmetingen 23x22 en 11 cm diep) is aan 
de onderzijde ter plaatse van de spanten 17 en 18 ingela-
ten, rust op spant 19 en lijkt vooraan in een uitgehakt deel 
van spant 20 te liggen. De wrang van spant 20 vertoont 
een opvallend vlak en verhoogd middendeel met afge-
schuinde kanten, meet bovenaan ca. 50 cm en aan de basis 
ca. 60 cm. De breedte van dit deel van de wrang is 33 cm, 
terwijl de dikte 24 cm meet. De vanaf dit dikkere midden-
deel naar de kimmen toelopende einden van de wrang zijn 
qua dikte weer ongeveer gelijk aan de ander spanten, dus 
ca. 14 cm. 
Bij controle in 2008 bleek het vermoeden, dat onder de 
voorkant van het mastspoor in de wrang een gat was ge-
hakt (de primaire plaats van de mast) te kloppen (bijlagen 
12.I B en 12.II A en B). Het (dus secundaire) mastspoor is 
met vier houten pennen op de spanten 18 en 19 vastgezet, 
het achterste, respectievelijk voorste deel met twee op de 
spanten 17 en 20. In het gat voor de mast is onderin een 
afwateringsgat geboord. Om het mastspoor te kunnen 
plaatsen op spant 20 is het ‘achterwandje’ van het primaire 
gat voor de mast (gedeeltelijk) weggehakt. Het gat heeft 
waarschijnlijk dezelfde afmetingen gehad als dat in het 
mastspoor. 
Modderman schrijft over het op en gedeeltelijk in de span-
ten 21 en 22 gespijkerde plankje met de twee gaten, dat 
daarvan de functie niet duidelijk is.33 Op de bijlagen 12.II 
A, B en C wordt een mogelijke verklaring weergegeven. 
De gaten zijn vrijwel zeker bedoeld geweest om verticale 
paaltjes in te plaatsen. De buitenkanten van deze paaltjes 
bevinden zich ongeveer 37 cm uit elkaar. De veronderstel-
ling is dat vanaf de paaltjes tot kort achter de mast (het 
einde van het dikste deel van het mastspoor) een betim-
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mering in kistvorm was aangebracht, die een strijkbare 
mast beschermde tegen los gestorte of gestapelde lading 
in het ruim. De twee gaten en de plaats van het plankje 
zijn echter de enige concrete aanwijzing voor een derge-
lijke constructie. Iets dergelijks wordt ook verondersteld 
bij de Spakenburg I-kogge, waar ook sprake is van twee 
elkaar opvolgende standplaatsen van de mast, alleen daar 
op vrijwel dezelfde plaats (zie § 14.2.2). Bij de Kraggen-
burg-kogge is een legger met twee gaten aangetroffen (zie 
fig. 22.2 en 22.6a en b). De strijkbare mast en de twee 
zeilbalken worden verderop in deze paragraaf behandeld.
Buikdenning/wegering
Onder de lading bakstenen lag een laadvloertje (fig. 12.2, 
12.16, 12.17 en de bijlagen 12.II A en B). Het bestond 
uit een aantal losliggende eiken- en vurenhouten planken. 
Ze lagen over de spanten 7 t/m 19. Het vloertje, feitelijk 
de buikdenning, wordt aan beide zijden begrensd door een 
25-32 cm brede kimwegerplank. Deze kimplanken zijn 
iets dikker dan de losse delen van het laadvloertje, aan de 
bovenzijde onregelmatig dakvormig afgeschuind en in het 
midden ongeveer 6 cm dik en aan de randen ca. 4 cm. Aan 
bakboord begint de kimweger iets voor spant 5 en eindigt 
aan de voorzijde van spant 22. De kimweger aan stuur-
boord begint bij spant 7 en eindigt ook op 22. De kim-
gangen zijn zowel achter als voor verlengd geweest. Dit 
kon worden afgeleid van de nog aanwezige houten pennen 
van de bevestiging, die boven de spanten uitsteken (fig. 
12.18 en bijlage 12.II A). Deze samengestelde kimwegers 
liepen zeer waarschijnlijk van spant 1 t/m 27 en vormden 
een belangrijk onderdeel van de vormsterkte van het schip 
in de lengterichting. Ze bevinden zich boven de tweede en 
derde gang, waar zich ook een groot deel van de lassen in 
de spanten bevinden. Deze ‘zwakke’ plekken zijn dus door 
de kimwegers versterkt. 
Aan weerszijden boven deze kimwegers zijn tijdens de 
opgraving 80-90 cm lange en respectievelijk 17 en 26 cm 
brede weger?planken aangetroffen. Ze lagen los tegen de 
oplangers van de spanten 14 t/m 17. Het is niet duidelijk 
of de planken naar achteren en naar voren toe verlengd 
waren en/of daarboven ook nog een of meer wegergangen 
waren aangebracht. De tijdens het begin van de opgraving 
nog in situ aanwezige gangboorden plus de lading, die 
waarschijnlijk van boord tot boord was gestapeld, doet 
vermoeden dat bij het vaartuig tussen de kimwegers en de 
gangboorden niet nog een wegergang was bevestigd.
Binnenboorden
Langs de bovenrand van het boord aan bakboordzijde is 
tegen de binnenkant van de spantkoppen 5 t/m 20 een ca. 
16 cm brede en 4-6 cm dikke plank aangebracht. Analoog 
aan de kimwegers was ook deze plank enigszins dakvormig 
bekapt of op de onderste helft afgeschuind (bijlage 12.I B). 










14.15BFig. 12.15. Mastspo(o)r(en) en het plankje met twee gaten als onderdeel 
van een bekisting rond de mast. a. Het secundaire mastspoor met opzij 
twee steunknieën (kattesporen), legger 20 met het primaire gat voor de 
mast onder de voorkant van het mastspoor en het plankje met de twee 
gaten voor verticale balkjes die als constructieonderdeel van een bekisting 
voor een strijkbare mast kunnen hebben gediend. Gezien van bakboord; 
b. Idem, gezien vanaf stuurboord voorschip, 30 maart 1944. 
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Of we hier van een bovenste wegergang of binnenboord 
moeten spreken is niet echt duidelijk. Het laatste verdient 
waarschijnlijk de voorkeur. De dikte en vormgeving geven 
aan dat deze planken voor de versteviging en het langs-
verband van het bovenboord een belangrijk onderdeel 
vormden. Een belangrijke vondst in dit verband is de bij 
of in het voorschip aangetroffen voorste en tevens bovenste 
bakboordplank met daarop nog bevestigd een stuk binnen-
boord of randgaarde (fig. 12.16, E b), die op de koppen van 
de spanten 28 en 29 heeft gerust en waarin de afgeschuin-
de spantkoppen van de spanten 26 en 27 waren ingelaten. 
Het stuk binnenboord heeft aan de achterzijde een schuine 
las en sluit voor tegen de stevenbalk. Het lijkt zeer aanne-
melijk, dat dit stuk binnenboord op dezelfde manier was 
verlengd tot bij spant 20. Een zelfde constructie, vermoe-
delijk uit één stuk, mag ook worden verondersteld in het 
achterschip, waar ze tussen de stevenbalk en spant 5 waren 
aangebracht. De einden van deze binnenboorden zijn aan 
de binnenkant van de stevens met elkaar verbonden door 
een min of meer driehoekig blok hout, dat gedeeltelijk in 
de binnenboorden is ingelaten en met een pen daarop vast-
gezet. Zowel de kimwegers, als de bovenste weger?planken 
en de binnenboorden of randgaarden achter en voor zijn 
met houten pennen bevestigd. Op enkele plaatsen, zoals 




Fig. 12.16. Scheepsvondst N.O. Polder M 107. Modderman 1945, afb. 29. D. kimwegerplanken, losse buikdenningplanken (laadvloertje), mastspoor en 
plankje met gaten; E. bovenaanzicht, plankuitslagen en losse onderdelen; a. zeilbalk, b. bovenboordplank met binnenboord of randgaarde, c kleine dwars-
balk uit het voorschip en d. het bovenstuk van de voorstevenbalk. En de belangrijkste vondsten.
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Gangboorden, dwarsbalken en dekbalken
Bij de spanten is reeds besproken dat de nummers 4, 9, 20 
en 25 niet tot de bovenkant van het boord doorlopen, maar 
dat ze korter zijn gelaten om de gangboorden op te laten 
rusten (bijlagen 12.II A, B en C en fig. 12.19). Deze ca. 
10,4 m lange, tot bijna 40 cm brede en 5 cm dikke gang-
boorden waren ter plaatse van de overige spanten, vanaf 
spant 3 t/m 20, uitgezaagd/-gehakt en sloten om de span-
ten heen tot tegen de binnenkant van de zijden. De gang-
boorden zijn met houten pennen (diameter 3 cm) door alle 
omsloten spanten en de huidplanken heen vastgezet. De 
pennen zijn aan de binnenkant van de gangboorden glad 
afgewerkt. Een zeer hechte constructie, die samen met de 
nog te bespreken dwarsbalken, die er op waren bevestigd, 
een zeer belangrijk onderdeel vormden van de constructie- 
en vormsterkte op dekhoogte. Zowel in de lengte als in de 
breedte. 
Op de foto (fig. 12.19) is te zien dat de zijkant aan de bin-
nenzijde van het gangboord bij de spanten 3 en 4 verticaal 
is afgewerkt (als naad in het achterdek), de rest is afge-
schuind. Dit is gebruikelijk als er een den tegenaan is be-
vestigd. Er zijn echter géén spijkerresten waargenomen of 
vastgelegd. Ook geen afdrukken in de gevonden zeilbalk, 
die de aanwezigheid van een den kunnen bevestigen. De 











Fig. 12.17. Het laadvloertje en de kimwegers, gezien vanaf bakboord 
voorschip, nadat de lading bakstenen was verwijderd, 18 februari 1944. 
 
Fig. 12.19. Overzicht van achter- naar voorschip met links een deel van 
het gangboord dat boven spant 3 begint en op spant 4 en 9 rust. Aan stuur-
boord is de originele rechte kop van spant 20 te zien en aan bakboord de 
opening tussen de oplanger en het bovenste stukje spant waartussen het 






Fig. 12.18. Overzicht van het wrak met kimwegers, gezien vanaf het 
stuurboord bij de voorsteven. Duidelijk zijn aan bakboord zes boven de 
spanten 22 t/m 27 uitstekende pennen te zien, waarmee de voorste 
(ontbrekende) kimwegerplank was vastgezet. Aan de achterzijde is één pen 
van de achterste kimwegerplank te zien. 
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de zijde zijn, zoals gezegd, glad afgewerkt. Een eventuele 
den is dus ook niet gelijktijdig daarmee aangebracht, wat 
overigens ook niet erg voor de hand ligt. Het lijkt hoe dan 
ook erg waarschijnlijk, dat het vaartuig tussen de spanten 
4 en 9 en (aanvankelijk) tussen 9 en 20 een den heeft ge-
had, die vermoedelijk niet boven de dwarsbalken uitstak.
Tijdens de opgraving is boven spant 9 een dwarsbalk in 
situ aangetroffen, waaraan kon worden afgeleid hoe de 
dwarsscheepse constructies waren samengesteld. De balk 
rust met een inkeping aan de onderkant op de gangboor-
den, zodat de onderkant van de balk vrijwel gelijk is aan 
de onderkant van het gangboord. De balk loopt tot tegen 
de binnenkant van de huid. Op de einden van de balk is 
een knie geplaatst, waarvan het opgaande deel als boven-
stuk van het betreffende spant fungeert (fig.12.20). Knie-
en, dwarsbalk en gangboorden zijn onderling met elkaar 
verbonden met een aantal houten pennen. Het opgaande 
kniestuk is eveneens met enkele pennen aan de bovenste 
huidgang vastgezet. Boven spant 4 was vrijwel zeker ook 
een dergelijke dwarsbalk voorzien, op dezelfde manier be-
vestigd, maar vermoedelijk extra zwaar (een tweede balk er 
bovenop?) Op deze balk was midscheeps zeer waarschijn-
lijk een zware spilconstructie aangebracht voor het hijsen 
en laten zakken van het zeil. Tegen de achterkant van 
spant 26 bevond zich ook een dwarsbalk, die eveneens met 
knieën tegen de boorden en op de gangboorden was beves-
tigd. Deze balk is in het voorschip gevonden (fig. 12.16 E 
c en bijlage 12.II A en B). Zeer waarschijnlijk bevonden 
zich boven de spanten -1, 1, tegen de achterkant van 22, 
boven 23 en op spant 28 ook dwarsbalken of balkjes, die 
het achter- en voordek ondersteunden.
Primaire en secundaire zeilbalk (met knieën)
Van de los aangetroffen zeilbalk met uitsparing voor de 
mast (fig. 12.16 E a en fig. 12.21) werd aanvankelijk aan-
genomen, dat hij tussen spant 18 en 19 was aangebracht. 
Tijdens de reconstructie werd echter duidelijk, dat dit 
beslist niet het geval kan zijn geweest, omdat de balk 
daarvoor te kort bleek te zijn. Hij past wel precies boven 
het primaire mastspoor (spant 20; bijlagen 12.I B en 12.II 
A en en B). Opvallend is wel dat de uitholling voor de 
halve doorsnede van de mast niet aan de voorzijde, maar 
aan de achterkant zit. Bevestiging hiervoor is de compleet 
bewaard aangetroffen knie op het ene einde van de balk, 
terwijl zich aan de andere kant een afgebroken exemplaar 
bevindt. Aan de bakboordzijde is tegen de bovenste huid-
gang een kort stukje spant aangetroffen. Dit is te zien op 
de betreffende velddoorsnede (fig. 12.6a-h, bijlage 12.I B 
en vaag op een opgravingfoto (fig. 12.19). De afgebroken 
knie kan dus alleen aan deze kant hebben gezeten. Het 
lijkt echter niet geheel uit te sluiten, dat dit oorspronke-
lijk anders is geweest. Niet alleen deze zeilbalk met ge-
broken knie, maar ook het afwijkende spantenpatroon (zie 
bijlage 12. II B) doet veronderstellen, dat tijdens de func-
tionele periode van de primaire standplaats van de mast 
een calamiteit is opgetreden, die het noodzakelijk maakte 
de constructie ter plaatse aan te passen. 
Mogelijk heeft men toen tegelijkertijd van de gelegenheid 
gebruik gemaakt de mast strijkbaar te maken en naar ach-
teren te verplaatsen. Het voordek kon op die manier, inclu-
sief primaire zeilbalk, gehandhaafd blijven. In het boven-
stuk van de spanten 18 en 19 aan bakboord is respectieve-











Fig. 12.20. De verbinding met een knie van de dwarsbalk boven spant 
9 aan de buitenhuid en op het gangboord aan bakboordzijde. Ook is de 
schuine binnenkant van het gangboord, waar oorspronkelijk een den 
tegenaan was gezet en de enigszins dakvormige bovenste wegerplank of 
binnenboord goed te zien, 30 maart 1944.
Fig. 12.21 De los gevonden primaire zeilbalk en een deel van de korte 
wrang (spant 29?). Bovenaan is een deel van de geloste lading bakstenen 
te zien, 30 maart 1944. 
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brede en 7 cm diepe sponning gehakt (fig. 12.22). Hierin 
was de secundaire zeilbalk aangebracht, die ongetwijfeld 
ook met knieën aan de boorden was bevestigd. Een schuin 
van binnen naar buiten en van boven naar beneden aange-
brachte houten (steek)pen met een diameter van 3 cm, die 
op ongeveer 10 cm boven de naad tussen de gangen F en G 
en enkele centimeters voor spant 18 is vastgesteld, beves-
tigt het laatste. Van deze zeilbalk is niets gevonden. 
Afgaand op de afstand tussen de beide sponningen in de 
spanten kan wel worden vastgesteld dat de breedte van de 
balk ongeveer 33 cm en de dikte ongeveer 18 cm moet zijn 
geweest. De balk rustte op de gangboorden, was eventueel 
ter plaats van de gangboorden aan de onderkant iets inge-
hakt en daarop, samen met de knieën, met pennen vast-
gezet. Gezien de locatie van de balk ten opzichte van de 
plaats van de mast in het secundaire mastspoor, mag wor-
den aangenomen dat de opening voor de halve mastdikte 
in de voorzijde was aangebracht. Vermoedelijk werd de nu 
strijkbare mast op zijn plaats gehouden met een ijzeren 
beugel, die tegen de voorkant was bevestigd. Fig. 12.23 
toont de mogelijke uitvoering van de primaire  situatie 
van de mast in legger 20 (A), van de secundaire situatie in 
het mastspoor op de spanten 17 t/m 20 (B) en de mast in 






Fig. 12.22. Het bovenstuk van spant 18 met de uitsparing aan de voor-
zijde, waarin, samen met de sponning in de achterkant van spant 19, de 
secundaire mastbalk was aangebracht. De betekenis van de kleine uitspa-
ring daarboven is niet duidelijk. De twee pengaten zijn van de verbinding 
met het binnenboord.
Fig. 12.23. De situering van de (strijkbare) mast; a. De primaire situatie 
van de mast in legger 20; b. De secundaire situatie van de mast in het 







In de los gevonden dek- en zeilbalk zijn verschillende uit-
sparingen te zien, die aangeven dat het vaartuig als onder-
deel van het voordek twee schaarbalken heeft gehad tussen 
de primaire zeilbalk en de dwarsbalk tegen spant 26 en 
één tussen de laatste en de voorstevenbalk. De twee eerste 
lagen hart op hart 50 cm uit elkaar en aan weerszijden van 
de middellijn van het schip, de voorste schaarbalk bevond 
zich precies daarboven. De schaarbalken waren waarschijn-
lijk omgekeerd T-vormig. In de zo ontstane sponningen 
lagen de vrijwel zeker dwarsscheeps aangebrachte dekplan-
ken. Bij het gangboord rustten ze hoogst waarschijnlijk op 
een plank die daar, getuige de sponningen in de gevonden 
voorste dwarsbalk, langs waren aangebracht. Direct voor 
de primaire zeilbalk bevond(en) zich zeer waarschijnlijk 
een (of twee) luikopening(en) (bijlage 12.II B) en werd de 
ruimte tussen de twee schaarbalken bijvoorbeeld met een 
plank afgedekt. Hoe de deksituatie tussen de twee zeilbal-
ken was is niet duidelijk. Misschien was die ruimte tussen 
de balken en het gangboord zelfs wel open. Het achterdek 
liep van de achterstevenbalk tot de voorkant van spant 4. 
Zeer waarschijnlijk waren de planken hiervan in de lengte-
richting aangebracht en afgaand op wat op andere laatmid-
deleeuwse schepen in de IJsselmeerpolders is aangetroffen, 
van onregelmatig gevormde en tegen de huid aansluitende 
planken gemaakt. De in bijlage 12.II B weergegeven dek-
situaties, de indeling en de afmetingen van de planken zijn 
vanzelfsprekend (grotendeels) fictief en dient geen ander 
doel dan een zo compleet mogelijke indruk te geven van 
de mogelijke, oorspronkelijke situatie.
Pomp
In het vaartuig is geen enkele aanwijzing voor (de plaats 
van) een pomp aangetroffen of dit is tijdens de opgraving 
niet opgemerkt (slijtage van de planken op een daarvoor in 
aanmerking komende plaats). De loggaten in de onderkant 
van de leggers en wrangen geven echter aan dat men het 
zich aan boord bevindende water wel naar een bepaalde 
plaats wilde laten lopen. Het meest voor de hand liggend 
is een (vaste) pompkoker vlak voor spant 2 of achter spant 
25 op het kielgedeelte van de stevenhaken.
Kastelen
Het vaartuig heeft géén achter- of voorkasteel gehad.
Reparaties
In de huidplanken zijn tijdens de opgraving geen repara-
ties aangetroffen. Modderman maakt er in ieder geval geen 
melding van en op de gepubliceerde veldtekeningen is 
ook niets te zien. Onder de bewaard gebleven voorwerpen 
bevinden zich echter twee kleine plankjes waarop textiel, 
die ongetwijfeld ergens op de binnen- of buitenkant van 
de huid waren aangebracht. Ze worden in § 12.5.1 bespro-
ken. Tijdens het naonderzoek in 2008 is bij de las in gang 
E ter hoogte van de spanten 2 en 3 wel vastgesteld dat de 
naad erg ruim is en met veel mosbreeuwsel gevuld, terwijl 
tegen de buitenkant een plank leek te zijn gezet. Dit kan 
echter ook een verstevigingplank in verband met  de ver-
plaatsing van het wrak zijn. Zoals reeds eerder opgemerkt 
vertoonde het wrak in 2008 opmerkelijk veel afgesleten 
randen op de planken en inhouten, die feitelijk alleen het 
gevolg kunnen zijn van een langdurig gebruik. Ook de 
losse laadvloer bestond uit een aantal incourante en deels 
incomplete planken. Het meest opmerkelijke aan het vaar-
tuig is het afwijkende spantenpatroon ter plaatse van de 
aanvankelijke plaats van de mast (de oplangers van spant 
20 zijn ongetwijfeld eerst zwaarder uitgevoerd geweest), 
het handhaven van de oorspronkelijke zeilbalk, het aan-
brengen van een nieuwe daarachter, terwijl de mast in een 
‘nieuw’ mastspoor boven de achterkant van spant 19 kwam 
te staan. 
Ook de uitvoering van de loefbijter of onderste stuk van de 
buitensteven doet vermoeden, dat hier eerder sprake is van 
reparatie dan van de oorspronkelijke uitvoering. In 2008 
is alleen een met gesinteld mosbreeuwsel dichtgemaakte 
scheur aan de binnenkant van een plank in het achterschip 
vastgesteld, die op reparatie duidt. Het kan echter heel 
goed zijn dat er meer zijn, die als gevolg van niet goed 
schoonmaken niet zijn gezien of niet zijn vastgelegd. Der-
gelijke reparaties, die vaak in de buitenkant van het vlak 
zijn aangebracht tijdens de bouw van het schip zijn, als 
ze er al zijn, zeer waarschijnlijk niet opgemerkt tijdens 
het verplaatsen van het vaartuig in 1944. Wel zijn veel 
teerresten gezien, met name op de overnaadse, gesintelde 
huidnaden. Dit duidt op regelmatig onderhoud en/of dat 
men zijn uiterste best heeft gedaan het waarschijnlijk oude 
schip vaarbaar te houden.
Houtgebruik en bewerking  
Met uitzondering van een enkele vuren plank als onderdeel 
van het laadvloertje zijn alle delen van het schip van eiken-
hout (Quercus sp.). Er kon verder nauwelijks iets over het 
houtgebruik worden vastgelegd. De planken zijn echter 
zeer waarschijnlijk dosse en kwartiers gezaagd en met een 
bijl gekantrecht. Op verschillende planken en inhouten 
is in 2008 waargenomen, dat lang niet alle spinthout is 
weggehaald. Het plankenpatroon aan weerszijden van de 
kielplank veronderstelt, dat volgens het ‘broeder en zus-
terpatroon’, dus telkens twee naast elkaar uit een boom 
gezaagde planken op een vergelijkbare plaats aan stuur- en 
bakboord, is verwerkt. De leggers, wrangen en oplangers 
zijn ongetwijfeld uit stammen, stam-/takdelen en uit dik-
ke takken gezaagd en gehakt. De stevenhaken uit stam-/
takdelen. De planken in het achterste en voorste deel van 
het onderwaterschip zijn vrijwel zeker gebrand om de 
gewenste vorm te krijgen.
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Bevestigingsmiddelen
In principe zijn in het vaartuig eikenhouten pennen ge-
bruikt met een diameter van 2,5 cm. Op enkele plaatsen 
kon worden vastgesteld dat voor de verbindingen van de 
gangboorden en bij de knieën op de dwarsbalken als ver-
binding met het boord pennen met een diameter van 3 cm 
zijn gebruikt. Een 3 cm dikke pen is ook gebruikt voor 
de verbinding van de voorstevenbalk met de stevenhaak. 
In principe zijn per plankbreedte telkens twee pennen 
gebruikt om de spanten daarmee te verbinden, terwijl de 
spanten boven de kielplank, afhankelijk van de breedte van 
de plank, met een of twee pennen zijn vastgezet. Ook de 
kimwegergangen en de binnenboorden of randgaarden zijn 
met pennen bevestigd. In totaal zullen ongeveer 950 pen-
nen van 2,5 cm doorsnede zijn gebruikt, 50-60 stuks van 
3 cm. In de bovenkant van spant 26 aan bakboord is ook 
een 3 cm dikke pen geconstateerd. Het lijkt niet vreemd 
te veronderstellen dat hier en ook aan stuurboord, een 
bolder op het dek en tegen het spant was bevestigd, waar-
van verder niets is aangetroffen. Dit zou ook heel goed het 
geval kunnen zijn geweest bij spant 1 in het achterschip. 
Op enkele plaatsen kon worden vastgesteld dat de pennen 
aan de buitenkant van de huid een iets dikker einde leken 
te hebben en ook iets uitstaken. Door de reeds eerder ge-
noemde, algeheel waargenomen slijtage aan het hout valt 
niet met zekerheid te zeggen of de pennen daadwerkelijk 
een dikker einde hebben gehad en opvallend buiten de 
huid hebben uitgestoken. Er zijn geen wiggen of arken in 
de daarop gecontroleerde pennen waargenomen, dit kan er 
op duiden dat het laatst genoemde (dikkere, iets uitsteken-
de bolle koppen) wél het geval is geweest.  
Voor de bevestiging van de overnaads tegen elkaar aange-
brachte huidplanken zijn 75-85 mm lange en 5 mm dikke 
smeedijzeren spijkers gebruikt met een ronde platte, soms 
iets bolle kop, waarvan de diameter varieert tussen 22 en 
30 mm (fig. 12.26). De onderlinge afstand van de spijkers 
is in het algemeen 17,5-18 cm, soms 16 cm. In totaal is 
ongeveer 175 m overnaadse naad gespijkerd. Een gemid-
delde onderlinge afstand van 17,5 cm betekent, dat daar-
voor ca. 1000 spijkers zijn gebruikt. De plankeinden van 
de huidgangen zijn met 5 à 7 spijkers op de stevenbalken 
en met 28 op de stevenhaken bevestigd, samen ongeveer 
200 stuks. Voor de tenminste twintig lassen in de huid-
gangen zijn telkens twee rijen van vier stuks gebruikt, 
op de lassen tussen de kielplank en de stevenhaken twee 
rijen van vier spijkers van binnen naar buiten en omge-
keerd. Voor het vastzetten van de tenen van de oplangers 
op de leggers en wrangen in het algemeen twee stuks. In 
totaal zijn dus rond de 1500 spijkers in de scheepsromp 
verwerkt. Bij dit aantal is geen rekening gehouden met 
de eventuele spijkers in de lassen van de kimgangen en de 
dekken. Bij de breeuwmethode is reeds aangegeven dat bij 
de kogge ongeveer 210 m naad is voorzien van gesinteld 
mosbreeuwsel. De hierbij gebruikte sintels zijn op een on-
derlinge, gemiddelde afstand van 5,5 cm aangebracht. Dit 
betekent, dat er een kleine 4000 sintels zijn gebruikt. Bui-
ten de vingerling en de zware bout met ring in de achter-
stevenbalk zijn er geen grote ijzeren constructie-elementen 
gevonden. Vanzelfsprekend is er ook roerbeslag geweest en 
was er vermoedelijk een zware beugel tegen de secundaire 
zeilbalk bevestigd voor het op zijn plaats houden van de 
strijkbare mast. Ook lijkt het voor de hand liggend, dat 
in de genoemde mogelijk oorspronkelijke constructie van 
stevenbalk en een buitensteven uit één stuk, aan de boven-
kant een zware bout door beide balken was aangebracht.
12.3 Bouwgegevens
De compleetheid van de aangetroffen scheepsromp en de 
daarin en daarnaast gevonden losse constructieonderdelen 
maakten het mogelijk een verantwoorde reconstructie te 
tekenen, die de oorspronkelijke vorm en uitvoering op zijn 
minst zeer dicht benadert. Alleen de indeling en samen-
stelling van de dekken zijn een aanname. 
12.3.1 Ontwerp
Ontwerptekeningen van laatmiddeleeuwse vaartuigen zijn 
niet bekend. Ze werden volgens reeds bestaande vuistre-
gels door de scheepstimmerman op het oog gebouwd, ter-
wijl de hoofdafmetingen zeer waarschijnlijk mede werden 
bepaald door het beschikbare hout. De Marknesse-kogge 
heeft een fraai gelijnde romp en een verhoudingsgewijs vrij 
hoog oplopend voorschip.
Vorm
Op het lijnen- of plankenplan (bijlagen 12.I A en 12.II 
C) is te zien, dat de kogge een rechte kiel heeft, zijden 
met een behoorlijke zeeg en waarbij de bovenkant van 
het boord bij de achtersteven een halve meter lager is dan 
bij de voorsteven. Het boord midscheeps is zelfs 1,1 m 
lager dan bij de achtersteven. De laatste staat onder een 
hoek van 117º ten opzichte van de kiellijn, de buitenste-
ven voor onder een hoek van 121º. Het onderwaterschip 
heeft een bijna symmetrische, laurierbladachtige vorm en 
is onderaan bij de stevens zeer scherp gebouwd. Door de 
naar buiten hellende zijden wordt het vaartuig naar boven 
toe steeds breder en heeft het op boordhoogte een iets uit-
gerekte, bijna ovale vorm. Op een ongeveer vergelijkbare 
afstand van de steven is het voorschip slechts 10 cm breder 
dan achter. Het achterschip is iets slanker gebouwd dan 
het voorschip. Uit de doorsneden (bijlage 8.II B) blijkt, 
dat er feitelijk alleen in het voorschip enkele spanten een 
lichte S-vorm hebben. In het algemeen is het vaartuig tot 
aan het bovenboord bijna overal ‘rond’ gebouwd, dus ner-
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gens een scherpe overgang van vlak naar zijde. De helling 
van de zijden kan dus ook niet echt worden bepaald. Gang 
F staat midscheeps onder een hoek van 115º ten opzichte 
van de kiellijn, terwijl dat bij de daarboven aangebrachte 
G-gang ongeveer 106º is. Het vrijwel nergens ‘stilstaande’ 
vlak is over slechts 3,5 m lengte karveel gebouwd. Verder 
naar achteren en naar voren en bij alle andere gangen van 
de zijden is de constructie overnaads.
Maatvoering en indeling
Er zijn geen merken aangetroffen of vastgelegd, die een 
aanwijzing voor maatvoering tijdens de bouw kunnen zijn 
geweest. De lengte van de kiel tussen de aanzetten van 
beide stevens is 3x de lengte van de voorstevenbalk. De 
lengte van de achterstevenbalk komt overeen met de af-
stand van het begin van de voorstevenbalk tot het midden 
van de mast in legger 20. Of er sprake is van een relatie 
tussen deze overeenkomende maten valt niet te zeggen. De 
originele achterkant van het gangboord aan bakboordzijde 
en de oorspronkelijk bevestigingsplaats van de los in het 
voorschip gevonden dwarsbalk maakt duidelijk, dat de 
gangboorden van spant 3 tot aan spant 27 hebben gelopen 
en dus waren geïntegreerd in het achter- en voordek. Het 
achterdek was tussen de stevenbalk en de voorkant van 
spant 4 aangebracht, het voordek liep aanvankelijk van 
spant 20 tot aan de voorstevenbalk. Of en hoe de ruimte 
tussen de primaire en secundaire zeilbalk en het gangboord 
was ingevuld is niet echt duidelijk geworden. Ook kon 
niet worden vastgesteld of het ruim achter en/of voor werd 
begrensd door een schot van boord tot boord; erg aanneme- 
lijk is het niet.
Tonnage
Ondanks dat de buikdenning/laadvloer bij spant 7 be-
gint en bij spant 19 eindigt, lijkt het aannemelijk dat 
de laadruimte zich tussen de voorkant van het achterdek 
(vanaf spant 4) tot onder het voordek bij spant 21 bevond 
en onder de gangboorden. Bij spant 4 is de breedte op 
dekhoogte ongeveer 3,1 m en op het vlak ongeveer 1,5 
m, midscheeps  is dat respectievelijk ongeveer 3,9 m en 
2,5 m, terwijl dit bij spant 21 ongeveer 3,4 m en 2 m 
bedraagt. Omgerekend komt dit neer op een gemiddelde 
breedte van 2,75 m. De lengte van het ruim meet 7,5 m, 
terwijl de hoogte tussen de buikdenning en de gangboor-
den ongeveer 0,9 m bedraagt. De inhoud van de laadruim-
te is derhalve 7,5x2,75x0,9 = ongeveer 20,6 m³. De 
ruimte binnen de bekisting rond de strijkbare mast meet 
ongeveer 1,6x0,5x0,9 m = 0,7 m³. Het bruto laadvermo-
gen  bedraagt dus ongeveer 20 m³ ofwel ongeveer 20 ton 
(zie ook § 12.6).  
  
Materiaalkeuze
Analoog aan de andere koggen is ook de Marknesse-kogge 
geheel van eikenhout gebouwd. Slechts één of enkele losse 
planken van het laadvloertje zijn van vurenhout. De gevon-
den vingerling en de bovenste ophanging van het roer, het 
niet aangetroffen roerbeslag, de vermoedelijke beugel voor 
het verzegelen van de strijkbare mast en een eventuele bout 
door de voorstevenbalk en buitensteven zijn waarschijnlijk 
de enige zware, smeedijzeren constructie-elementen van het 
schip. Verder zijn alleen smeedijzeren spijkers en sintels 
gebruikt. Het zeil was vermoedelijk van wol (zie § 12.5.1).
Tabel 1. Hoofdafmetingen van de Marknesse-kogge
Lengte van de kiel (inclusief stevenhaken) 11,80 m
Lengte van het vlak (tussen het begin van de stevendelen) 11,30 m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen C- en D-gang ter plekke van spant 14)   2,85 m
Lengte over de stevens op boordhoogte 14,80 m
Grootste breedte over het boord (ter plekke van spant 14-17)   4,65 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang G)   2,75 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang G)   3,25 m
Hoogte van de zijde midscheeps (van kiellijn tot bovenkant gang G) 1,60 m 
Lengte achtersteven vanaf de kiellijn 3,20 m
Lengte voorsteven vanaf de kiellijn (tot bovenkant gang G) 3,75 m
Hoogte tussen buikdenning en gangboord 0,85 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 3,1:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 3,2:1
*Alle maten zijn afgerond op 5 cm
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12.3.2 Bouw: technieken en constructievolgorde
De standaard bij koggen aangetroffen kielplank, ver-
lengd met aan beide einden een stevenhaak, is ook bij de 
Marknesse-kogge toegepast. Opmerkelijk is de uitsteken-
de teen aan de voorstevenhaak, waarop (oorspronkelijk) 
de buitensteven rustte. Daarnaast vallen de ruim 10 m 
lange en 5 cm dikke gangboordplanken op, die construc-
tief gezien van veel belang zijn voor de vormvastheid in 
de lengterichting van de scheepsromp op dekniveau. De 
constructiesterkte in de breedte wordt gevormd door de 
dwarsbalken die op de gangboorden zijn bevestigd, terwijl 
de daarop aangebrachte knieën en de binnenboorden tegen 
en op de spantkoppen zorgen voor stevige, vormvaste boor-
den. De waarschijnlijk toegepaste bouwfasen worden hier 
niet uitvoerig besproken. Zie hiervoor de beschrijving van 
de Spakenburg I-kogge (§ 14.3.2). Wel kan worden opge-
merkt dat de mogelijk uit één, ca. 12 m lange plank ge-
maakte zandstroken niet gemakkelijk in hun vorm kunnen 
zijn gebrand. Meer voor de hand ligt, dat ze uit twee plan-
ken bestaan (zie § 12.4). Door het hooguit 3,5 m lange, 
karveel gebouwde deel van het vlak (A- t/m C-gangen) zijn 
tijdens de bouw van het vlak vermoedelijk slechts enkele 
(korte) hulpspanten en ondersteuningen nodig geweest.
12.3.3 Kenmerken
De Marknesse-kogge heeft de volgende kenmerken:
Kielplank
Een kielplank die waarschijnlijk ca. 2,5x de dikte van de 
huidplanken heeft, die achter 26, in het midden 38 en 
voor 28 cm breed is. Er is bijna sprake van een kielbalk.
Stevenhaken
De kielplank is achter en voor verlengd met een steven-
haak, waarvan de voorstevenhaak een teen heeft met een 
gat voor het aanbrengen van een touw waarmee het schip 
een helling kon worden opgetrokken en waar de buiten-
steven op rust. De achterstevenhaak heeft een hakje als 
bescherming voor het roer.
Stevenbalken, buitensteven en roer
Met een schuine las zijn de stevenbalken op de stevenha-
ken geplaatst. Voor heeft het vaartuig in ieder geval een 
loefbijter, maar misschien (oorspronkelijk) een boven het 
boord uitstekende buitensteven gehad. De kogge werd op 
koers gehouden met een stevenroer.
Overnaads en karveel gebouwd vlak 
Het schip heeft een opvallend klein karveel gebouwd deel 
in het vlak, verder zijn de plankverbindingen  in het vlak 
overnaads.
Overnaads gebouwde zijden
In doorsnede is het vaartuig vanaf de kiel tot het boven-
boord vrijwel overal ‘rond’ gebouwd. De zijden zijn volle-
dig overnaads geconstrueerd. De planken zijn met spijkers 
aan elkaar bevestigd, door het hout heen geslagen, twee-
maal omgebogen en teruggedreven in het hout (‘ijzeren 
naaiwerk’ of ‘naainagels’). Dit is ook gedaan bij de lassen 
in de gangen. Bij de lassen tussen kielplank en stevenha-
ken zijn de spijkers zeer waarschijnlijk niet door het hout 
heen geslagen.
Breeuwmethode
De naden tussen de overnaads bevestigde planken zijn 
alleen aan de binnenkant van gesinteld mosbreeuwsel 
voorzien, de karveel samengestelde vlaknaden alleen aan 
de buitenkant. Er zijn nauwelijks reparaties met gesinteld 
mosbreeuwsel gezien.
Buikdenning/wegering, mastsporen, kattesporen, bekis-
ting en reparaties
Er is slechts een kleine en uit losse planken samengestelde 
laadvloer of buikdenning. Een wegering in de zijden lijkt 
niet erg waarschijnlijk (behoudens twee korte, losliggen-
de planken). Het schip voerde aanvankelijk een mast, die 
in een gat in een legger stond. Later is iets naar achteren 
een mastspoor op enkele leggers aangebracht, waarin de 
vermoedelijk toen ook strijkbaar gemaakte mast stond, 
terwijl daaromheen vermoedelijk een bekisting heeft ge-
staan in verband met het vervoeren van losse ladingen. 
Het dikke deel van het mastspoor wordt ter hoogte van 
de mast aan beide zijden gesteund door een kattespoor 
om de zijwaardse druk op te vangen. De situatie rond de 
eerste plaats van de mast veronderstelt een calamiteit. De 
daardoor ontstane schade is waarschijnlijk hersteld door 
de oude zeilbalk, eventueel omgekeerd, te handhaven, een 
nieuwe zeilbalk en een nieuw mastspoor aan te brengen 
en de aanvankelijk vermoedelijk zwaardere oplangers van 
spant 20 te vervangen door iets lichtere. Verder zijn enke-
le kleine reparatieplankjes gevonden. Het schip vertoont 
opvallende slijtage en is voorzien van veel teerresten.
Gangboorden, dwarsbalken en dekken
De Marknesse-kogge heeft ruim 10 m lange gangboord-
planken die achter en voor in de dekken doorlopen. De 
gangboorden rusten op vier korter gelaten spanten en zijn 
door elke andere spant met 3 cm dikke houten pennen aan 
de zijde bevestigd. Vijf (aanvankelijk vier) dwarsbalken 
rusten op de gangboorden en vormen samen met de erop 
aangebrachte knieën voor een hecht verband op dekhoogte 
en met de boorden. In het voordek heeft zich vrijwel zeker 
een luikopening bevonden, misschien zelfs twee. De dek-
planken van het voordek zijn dwarsscheeps aangebracht, 
achter vermoedelijk enigszins schuin in de lengterichting.
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Bevestigingsmiddelen
De spanten zijn met 2,5 cm dikke pennen aan de huid be-
vestigd. Vermoedelijk staken de pennen oorspronkelijk iets 
buiten de huid uit en hadden ze een iets dikkere, afgeronde 
kop. Als gevolg van slijtage steken ze nu nog enkele mm 
buiten de huid. De planken zijn onderling met ‘naainagels’ 
aan elkaar bevestigd. Het mosbreeuwsel in de naden is met 




De verhoudingsgewijs zware kielplank, de betrekkelijk forse 
stevens, de constructie van zware, lange gangboordplanken 
met daarop dwarsbalken en het open ruim, duiden op een 
functie als vrachtschip voor het vervoer van met name losse 
ladingen, zoals de aangetroffen bakstenen en resten van een 
eerder vervoerde lading schelpen (zie § 12.6). Een begren-
zing van het ruim met dwarsschotten lijkt logisch voor het 
transport van losse lading, maar is niet aangetroffen, terwijl 
een bekisting rond een strijkbare mast daarbij ook zeer wen-
selijk is. Het waarschijnlijk strijkbaar maken van de mast 
duidt op de mogelijkheid, dat het vaartuig bijvoorbeeld 
gemakkelijker tot in een stad kon komen. In eerste instantie 
moet gedacht worden aan een binnenvaartschip, dat ook de 
Zuiderzee bevoer. Het opvallend hoog oplopende voorschip 
en de ooit vervoerde lading marine schelpen (zie § 12.6) 
doen vermoeden dat het vaartuig vermoedelijk ook naar de 
Waddenzee en/of Noordzeekust ging.
12.3.5 Wrakvorming en inbedding
Het mogelijk niet meer zo zeewaardige, in ieder geval 
betrekkelijk oude vaartuig en de omvangrijke lading bak-
stenen (zie § 12.6) zijn waarschijnlijk (mede) de aanleiding 
geweest voor het vergaan en het vrij snel wegzakken in 
het 1,5 m dikke, weke Almere- en veenpakket. Het schip 
met inhoud lag daarna vrij snel ‘stil’, waarna de geringe 
verstoringen van het bodemprofiel werden opgevuld en er 
weer sprake kon zijn van de ‘normale’ sedimentatie rond en 
boven het wrak. Het onbeschadigd aanwezig zijn van een 
groot deel van de bakboordzijde en de los aangetroffen en 
eveneens onbeschadigde steven- en dwarsbalken beteke-
nen, dat het wrak aanvankelijk geheel afgedekt moet zijn 
geweest met Almere-afzettingen. Daarna zal het op een 
bepaald moment weer gedeeltelijk vrij boven de zeebodem 
hebben uitgestoken. Tijdens deze situatie moeten de ste-
venbalken, dwarsbalken en dekken los zijn geraakt, een 
deel daarvan is weggedreven. De gevolgen hiervan waren 
dat toen, met name het achter- en voorschip en de bodem-
profielen ter plaatse behoorlijk zijn verstoord. 
34. Van Holk et al. 2008, 361.
35. Van Holk 2008, 360 afb. 5.
Almere-sedimentatielagen boven de verstoringen geven 
aan, dat daarna weer geruime tijd sprake is geweest van 
het ‘normale’, sterk gelaagde afzettingsproces. Dit Alme-
re-pakket is vervolgens vermoedelijk opnieuw (gedeelte-
lijk) opgeruimd. Dit kan worden afgeleid van aantekenin-
gen in een notitieboekje van Modderman op 15 februari 
1944 ‘De stenen (van de lading) waren soms eigenaardig 
uitgehold, doordat een andere steen erin geboord was’ en 
‘schelplaagje (Zu IV) op de boot (zelf gezien)’.  Het laatste 
houdt in dat de hoogste delen van het wrak in het begin 
van de 17de eeuw (tijdelijk) boven de zeebodem uitstaken. 
Ook de bootshaak (fig. 12.27-16) was in een baksteen 
geboord en is daarin vastgeroest aangetroffen. Eén en an-
der betekent, dat het Almere-pakket boven het wrak op 
een bepaald moment vrijwel geheel opgeruimd moet zijn 
en dat de bovenkant van de lading bakstenen lange tijd 
blootgesteld is geweest aan af en toe behoorlijk krachtig 
stromend water, waarbij de stroomrichting verschillend 
kan zijn geweest. Anders zouden de stenen niet in elkaar 
zijn geboord. Deze hypothese wordt ondersteund door het 
in § 12.1.2 reeds vastgestelde (vermoedelijke) hiaat in de 
jonge Sloef-afzettingen in de naaste omgeving. De Zu-IV 
schelpenlaag is daarna mogelijk een van de eerste afgezette 
lagen die ongestoord over het wrak heenliepen.    
12.4 Model 
In een brief aan de directeur van het BAI van 13 november 
1945 biedt D. Huismans aan om op basis van de beschik-
bare veldtekeningen en de door hemzelf gemaakte aanteke-
ningen een model op schaal 1:10 te maken. Het model zou 
van ‘best belegen eikenhout’ worden gemaakt. Huismans 
schrijft verder in de brief dat hij geen ‘tijd of lust heeft’ 
om alle ca. 3000 ijzeren plaatjes (sintels) te maken en aan 
te brengen, maar bijvoorbeeld te volstaan met een gedeelte 
(ca. 200 stuks). Het was tot voor kort niet duidelijk of de 
opdracht voor het bouwen van het model ooit is gegeven. 
In 2005 dook in het Nederlands Openluchtmuseum een 
halfmodel (schaal 1:200) van de Marknesse-kogge op, dat 
door Huismans is gemaakt. Het verkeerde in deplorabele 
toestand en men vroeg zich af wat er mee te doen.34 Ana-
loog aan de reeds genoemde foto’s van de opgraving is het 
model in november 2005 schriftelijk overgedragen aan de 
RCE (Lelystad), waar het vervolgens is gerestaureerd (fig. 
12.24). 
In het Noordelijk Scheepvaartmuseum in Groningen be-
vindt zich ook een model van de kogge van kavel M 107, 
gemaakt door W. Pul.35 Het halfmodel door Huismans 
laat alleen de gereconstrueerde stuurboordhuid zien. Op-
merkelijk is, dat de zandstrook precies in het midden een 
las heeft (afgeleid van een aantekening van Huismans?), 
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dat alleen tussen de A- en B-gang een deel karveel is ge-
bouwd en de B-gang dus achter en voor op een bepaald mo-
ment breder wordt en naar de stevens toe met een overlap 
overnaads is geconstrueerd. Huismans heeft de C-gang, net 
als de volgende gangen, volledig overnaads gebouwd. Verder 
geeft hij een eigen (verkeerde) interpretatie van de steven-/
kielconstructies; stevenbalken die op een kielbalk staan en 
daar deels achter- respectievelijk voorlangs steken. De kiel 
is omgerekend 12,3 m lang en 19 cm dik. De lengte over 
de stevens is 15,6 m, de grootste breedte over het boord 
5,2 m, de hoogte van het boord bij de achtersteven 2,4 m, 
in het middenschip 1,6 m en bij de voorsteven 2,45 m. 
Ook valt op dat Huismans aan de buitenkant van de boven-
ste boordgang een extra berghoutsgang heeft aangebracht, 
die er zeker niet is geweest. 
Het model in het Noordelijk Scheepvaartmuseum is onge- 
twijfeld (ook) naar de veldtekeningen gemaakt. Dit model 
geeft het hele gevonden vaartuig weer, waarin de los aan-
getroffen zeilbalk boven het mastspoor is aangebracht en 
de ontbrekende delen van de huid in het achter- en voor-
schip zijn gereconstrueerd. Het aantal aangebrachte span-
ten in deze delen van het schip komt niet overeen met de 
oorspronkelijk situatie, terwijl de gangboordplanken bij 
spant 19 eindigen (fig. 12.25). Beide modellen wijken hoe 
dan ook behoorlijk af van de in deze studie gepresenteerde 
reconstructie. Het lijkt daarom alleszins de moeite waard 









Fig. 12.24. Het halfmodel (schaal 1:200) door D.Huismans uit 1946. 
Fig. 12.25. Het model van de Marknesse-kogge door W. Pul.  
kleurenfoto Noordelijk Scheepvaartmuseum / Van Holk
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12.5 Inventaris
12.5.1 Verspreiding van de vondsten
In § 12.1.1 is de in het wrak gevonden steengoed kruik 
reeds genoemd. Modderman36 beschrijft alle aangetroffen 
vondsten en beeld de belangrijkste daarvan af.37 Een aantal 
voorwerpen bleek tijdens een herinventarisatie in de jaren 
zeventig en tachtig van de vorige eeuw niet meer in de col-
lectie aanwezig te zijn. Ze zijn in de vondstenlijst met een 
* gemerkt. Van de grootste van de twee bronzen kookpotjes 
of grapen (6) is sinds het begin van de jaren zeventig alleen 
nog een afgietsel aanwezig, terwijl van de koperen ketel de 
oren en het ijzeren hengsel ontbreken en van de kleine grape 
het ijzeren hengsel. Dankzij de in 1944 gemaakte foto van 
de los gevonden vingerling, was het mogelijk in februari 
2009 de vermiste vingerling van de Marknesse-kogge op 
te sporen. Als gevolg van het ontbreken van een inventaris-
nummer was de vingerling sinds de herinventarisatie in een 
voor expositie geschikte collectie middeleeuwse voorwerpen 
ondergebracht. De vindplaatsen van de vondsten worden 
niet op een overzichtstekening weergegeven, omdat ze niet 
zijn vastgelegd. Modderman vermeldt alleen dat enkele 
gebruiksvoorwerpen in het achterschip zijn gevonden.38 
Tijdens het naonderzoek in 2008 zijn enkele spijkers, sin-
tels, monsters mosbreeuwsel en houtmonsters verzameld. 
Een spijker en enkele sintels zijn afgebeeld (fig. 12.14a, b en 
c en 12.26).
12.5.2 Scheepsuitrusting en -inventaris
Scheepsuitrusting
Ter plaatse van de las tussen stevenhaak en achterstevenbalk 
was een smeedijzeren vingerling bevestigd (fig. 12.9, bijlage 
12.I A en fig. 12.26-8). De kruisvormige vleugels die langs 
de steven tot op de huidplanken liepen zijn vanaf de achter-
kant gemeten respectievelijk ca. 250 en 240 mm lang, 55-
36. Modderman 1945, 76-79.
37. Idem, Afb. 29; fig. 8.16.
38. Idem, 75.  
60 mm breed en ongeveer 5 mm dik. Het langs en buiten 
de steven uitstekende deel wordt geleidelijk dikker en meet 
achter 12 mm. In het achterste deel, waar de beide vleugels 
in een ronde vorm samenkomen, is aan de binnenkant een 
ca. 5 mm dikke ring gesmeed met een binnenwerkdiame-
ter van 40 mm. Beide vleugels zijn met elf spijkers aan 
weerszijde op de stevenbalk vastgezet. De spijkergaten 
hebben een diameter van ca. 10 mm. De ca. 13 mm diepe 
slijtplekken in de bovenrand van de ring waar het roerbeslag 
op rustte, geven enerzijds aan dat het roer vrijwel evenveel 
aan stuur- als aan bakboord hing tijdens de verschillende 
vaartochten. Anderzijds betekent het dat er sprake moet zijn 
geweest van een langdurig gebruik. Op de veldtekening is 
aangegeven, dat bovenin de los gevonden achterstevenbalk 
een bout met oog stak, het bovenste ophangpunt van het 
roer. Detailmaten zijn hiervan niet te geven, maar het be-
treft vrijwel zeker een bout van 30-40 mm dik. De steven-
balk is in 2008 niet gezien. Het lijkt onwaarschijnlijk dat 
de bout tijdens de opgraving uit de stevenbalk is gehaald. 
De wel bij de vondsten genoemde bout (9) is vermoedelijk 
een andere. 
Voor zover kon worden vastgesteld zijn in het vaartuig 
smeedijzeren spijkers gebruikt van 75-85 mm lang, 5 mm 
dik en met een platte, soms iets bolle kop (diameter 22-30 
mm; fig. 12.26-10-1). Mogelijk zijn de spijkers in de vin-
gerling en bij de bevestiging van de stevenhaken/stevenbal-
ken iets zwaarder van uitvoering geweest. In fig. 12.14a, b 
en c  en 12.26-11-1 t/m -5, zijn de in de kogge gebruikte 
sintels weergegeven (type D en het op overgangstype C2 
lijkende model). Slechts een klein en verkruimeld stukje 
touw is bewaard gebleven (21). Zeer waarschijnlijk is het 
van een ongeveer 2,5-3 cm dikke lijn, die is geslagen uit 
drie draden, die op hun beurt uit drie strengen zijn samen-
gesteld. De lijn is van nog niet gedetermineerd materiaal 
gemaakt. Of de touwresten uit de rust aan bakboord van een 
zelfde dikte waren is niet meer te zeggen. De bootshaak met 
twee gelijke tanden (fig. 12.26-16 en 12.28c) is een stuk 
Tabel 2. Verspreiding van de voorwerpen
Categorie Voorschip Ruim Achterschip
1. Scheepsuitrusting bout, ankerblad nagel, sintels, repa ratieplankjes, breeuw-
sel/zeil, touwfragmenten, bootshaak
vingerling
2. Bedrijfsuitrusting - - gevorkt stuk, gereedschap
3. Administratie en navigatie - - -
4. Gereedschap - - vuurtang, bijl, slijpsteen
5. Huisraad - - -
6. Koken, eten en drinken - - ketel, 2 grapen, steengoedkruik, drinkkannetje, 
scherven, turf
7. Victualie - - -
8. Persoonlijke uitrusting/ bewapening - - mes, schoenfragment
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Fig. 12.26. Scheepsuitrusting en gereedschap. Vingerling (8), spijker (10-1), sintels type D (11-1 t/m -5), bootshaak (16), ankerblad (12), vuurtang (13), 








11-1 11-2 11-3 11-4 11-5
10 cm
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gereedschap, dat feitelijk standaard aan boord van een schip 
kan worden verwacht. Dit type is tot nu toe nauwelijks aan-
getroffen in wrakken in het voormalige Zuiderzeegebied. In 
het vroeg-middeleeuwse havengebied van Dorestad zijn en-
kele exemplaren van dit model gevonden,39 onder de vond-
sten in het Damrak in Amsterdam zijn tijdens het afzinken 
van de caissons voor de Noord-/Zuidlijn bij de Nieuwe Brug 
eveneens een aantal exemplaren verzameld.40  
Breeuwsel van stukjes wollen zeil
Opmerkelijk zijn de twee eikenhouten reparatieplankjes 
met een stukje textiel als breeuwsel en een vergelijkbaar 
lapje zonder plankje (18a en b, -19a en b en 20, fig. 12.27a, 
b en c). Waar de plankjes precies hebben gezeten aan de 
binnen- of buitenkant van de romp is niet vastgelegd in 
1944. Het grootste plankje is 42,5 cm lang, 13 cm breed en 
0,8 cm dik. Het is aan een korte zijde over een lengte van 
1 cm afgeschuind, aan de andere kant over ongeveer 5 cm. 
Aan een lange zijde zijn twee ronde gaatjes met een diame-
ter van 1 cm te zien, terwijl er tweeëntwintig spijkergaatjes/
spijkerresten in het plankje zitten, waarvan de verdwenen 
koppen een diameter van 10-15 mm hadden. De plaatsen 
en de verschillende diktes van de spijkers doen vermoe-
den dat ze tenminste bij twee verschillende gelegenheden 
aangebracht moeten zijn. Aan de kant waar de spijkers 
doorsteken zijn op enkele plaatsen nog restjes mosbreeuwsel 
aanwezig, waaruit mag worden afgeleid, dat aanvankelijk 
(en zoals gebruikelijk) een laagje mos tussen het plankje en 
de scheepshuid was aangebracht. Aan dezelfde kant vertoont 
het plankje ook lichte brandsporen. Zeer waarschijnlijk is 
later het mos vervangen door het lapje textiel. De ronde ga-
tjes in het plankje hebben te maken met een eerder gebruik, 
bijvoorbeeld als deel van een ton. Het kleinere plankje meet 
32,5x9,5x0,5 cm en is met slechts zes kleinere spijkers vast-
gezet geweest. De gaatjes in het stukje textiel passen precies 
op de spijkers in het plankje. 
39. Van Es & Verwers 2009, 234-237, fig. 194 A t/m D.
40. Sintels in het Damrak. Vlierman, in voorbereiding a.
Tabel 3. Scheepsuitrusting
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
1.1 Grondtakel anker(blad) 12* ?
1.2 Zeilen wollen zeil (als breeuwsel) 18b, 19b en 20 ?
1.3 Touwwerk lijn 21, 22* in rust en ?
1.4 Blokken - - -
1.5 Windas - - -
1.6 Pomp - - -
1.7 Hulpmiddelen bootshaak 16 ruim
1.8 Boten - - -
1.9 Reserve onderdelen - - -
Fig. 12.27a en b. Reparatieplankjes (18) en het daarbij horende stukje 
textielbreeuwsel (wollen zeil); Reparatieplankje met bijbehorend lapje zeil 
(19); c. Stukje zeil (20). Duidelijk is het weefpatroon (vierbindige keper) te 
zien van het wollen weefsel. 
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Het meest in het oog springend zijn echter de lapjes tex-
tiel. Het gaat vrijwel zeker om drie fragmenten van een 
groter geheel, zeer waarschijnlijk een afgedankt zeil. Het 
grof geweven, donderbruine wollen weefsel is vervaardigd 
op een handweefgetouw en geweven in vierbindige ke-
per. Het is geweven van S- en Z-getwiste onregelmatige, 
enkelvoudige draden. De ketting- of scheringdraden zijn 
1-2 mm dik, de schuin aangebrachte inslagdraden 2-5 
mm. Het zeil/de lapjes weefsel zijn behandeld geweest met 
een teerproduct, waarvan de lucht zelfs na ruim 600 jaar 
nog goed is te ruiken. Omgerekend heeft het weefsel een 
gewicht van bijna 1300 gram per m². Crumlin-Pedersen 
komt op grond van vergelijking met meer recente wollen 
zeilen, op een gewicht van ongeveer 1 kg per m² voor een 
zeil van 60-130 m² als het is geteerd om het waterafsto-
tend en zo winddicht mogelijk te maken.41 De Marknes-
se-kogge heeft ongetwijfeld een zeil van minimaal 60 m² 
gehad.
Bedrijfsuitrusting
Het gevorkte ijzeren voorwerp met twee tanden en een 
ring om de steel (15) is vermoedelijk als gereedschap bij de 
bedrijfsuitvoering te beschouwen. Het stuk bevindt zich 
niet meer in de collectie.
Administratie en navigatie
In de kogge zijn geen voorwerpen gevonden die aan deze 
categorie voorwerpen kunnen worden toegeschreven.
41. Crumlin-Pedersen 1997, 190.
42. Vlierman 1985b, 47-49.
43. Kars 1995, 190.
Gereedschap
Opvallend is het ontbreken van gereedschappen voor 
het breeuwen en onderhouden van het schip en voor het 
touwsplitsen. Het timmergereedschap is alleen vertegen-
woordigd door een bijl van het type standaardbijl, rechter 
kantrechtbijl (fig. 12.26 en 12.28a).42 De scherpe, rechte 
en onder de hals uitstekende voorkant en de gebogen en 
schuin naar achter oplopende onderlijn van het huis mogen 
waarschijnlijk als een ‘Nederlandse’ vormgeving worden 
beschouwd. Op de voorwerptekening van Modderman (fig. 
12.16) is te zien dat in het huis nog een deel van de steel 
aanwezig was met drie wiggen. De slijp- of wetsteen (fig. 
12.26-24 en 12.28b) is 32,5 cm lang en met name aan een 
zijde gebruikt. Het smalle einde deed vermoedelijk dienst 
als handgreep, het resterende deel is namelijk dieper weg-
geslepen (door een rechtshandige gebruiker?). Op de zij-
kanten zijn vaag schuine haksporen te zien. Waarschijnlijk 
het gevolg van bewerking om de steen een handzamere en 
gladdere vorm te geven. Het gesteente is een fijn gelaagde 
kwarts fylliet. Dergelijke slijp-/wetstenen zijn in verschil-
lende middeleeuwse nederzettingen en scheepswrakken 
aangetroffen. De herkomst van veel van deze stenen zijn 
groeves bij Eidsborg in Telemarken, Noorwegen.43 
Tabel 4. Bedrijfsuitrusting
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
2.1 Laad- en losgerei vork 15* achterschip?
2.2 Aanvullende uitrusting - - -
Tabel 5. Gereedschap
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
4.1 Timmergereedschap bijl 14 achterschip
4.2 Breeuw- en onder houds gereedschap - - -
4.3 Gereedschap voor touwsplitsen en zeil maken - - -
4.4 Diversen slijp-/wetsteen 24 achterschip
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Huisraad
Er zijn geen voorwerpen aangetroffen, die als huisraad 
kunnen worden beschouwd.
Koken, eten en drinken: stookplaats
Eén van de bewaard gebleven bakstenen (fig. 12.31, rechts) 
is een misbaksel. De steen is bovendien harder gebakken 
dan de andere exemplaren en vertoont aan een zijde lichte 
roetsporen. Er zijn geen aanwijzingen voor de aanwezig-
heid van een vaste stookplaats in de vorm van een vierkan-
te, platte kist met zand met daarop een vloertje van stenen 
of plavuisjes. Het lijkt daarom niet ondenkbaar dat men 
aan boord een vuurtje stookte op enkele bakstenen. Dat er 
is gestookt kan verder worden afgeleid van de ijzeren vuur-
tang (fig. 12.26-13) en van enkele stukjes van een harde 
turf (32). Op basis van vergelijking met de vuurtang uit 
de Dronten I-kogge (§ 11.5.6) lijkt het waarschijnlijk dat 
de grotendeels ontbrekende handgreep ongeveer 70 mm 
lang moet zijn geweest en dat het handgreepgedeelte van 
de smalle poot scharnierend was opgesloten tussen een plat 
U-vormig deel van de andere poot. De stukjes turf zijn ge-
laagd en afkomstig van een zogenaamde baggelaar, formaat 
13,5x10,5 cm. De dikte kon niet worden bepaald, maar zal 
vermoedelijk 6-8 cm zijn geweest. 
Kookgerei
Het aangetroffen kookgerei bestaat uit een koperen ketel 
en twee kleine bronzen kookpotjes of grapen. De rood-
koperen, cilindrische ketel (fig. 12.29-7 en 12.30a) heeft 
twee verticale, ijzeren oren gehad waarvan aan één zijde 
nog een fragment van één van de twee ijzeren klinknagels 
aanwezig is.  Het aanvankelijk nog grotendeels bewaard 
gebleven ijzeren hengsel ontbreekt ook. De vorm en afme-
tingen van de oren en het hengselfragment zijn overgeno-
men van Modderman’s tekening. De oren waren kort onder 
de bovenrand door twee, 2 cm uit elkaar aangebrachte 
gaten aan de wand vastgeklonken. Meestal hebben koperen 
ketels ook koperen oren. De ketel heeft een diameter van 
260 mm en een hoogte van 130 mm. De inhoud is ruim 5 
liter. De naar beneden toe iets bolle bodem is uit één stuk 
geklopt, heeft een ca. 6 mm brede, flensachtige verdieping 
langs de buitenrand en een opstaand gedeelte van 8 mm. 
Aan de binnenzijde is daarop en daartegen een ongeveer 90 
mm hoge wandplaat geplaatst, die op de flens in de bodem 
is vastgezet met zesentwintig klinknagels. De klinknagels 
zijn gemaakt van opgerolde strookjes koperplaat en steken 
aan de onderzijde ca. 3 mm uit. Dit onderste stuk zijwand 
is samengesteld uit twee grote en een kleinere  plaat, die 
onderling overlappend en ook met nagels aan elkaar zijn 
Fig. 12.28. a. De bijl (14); b. De slijp-/of wetsteen (23); c. De bootshaak (16). 
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geklonken. De bovenkant van dit onderste stuk zijwand 
is over 10 mm hoogte, 1 mm naar buiten gehamerd, een 
flens waartegen aan de binnenkant met tweeëndertig 
klinknagels het bovenste stuk wand is geklonken. De 
bovenrand van dit wanddeel is horizontaal omgezet en 10 
mm breed. Het is ook samengesteld uit twee grote en een 
kleine koperplaat. De ketel is schoongemaakt, waardoor 
niet meer kan worden vastgesteld of er tijdens het vinden 
roetaanslag op zat, wat erg aannemelijk is. De naar onder 
toe iets bolle bodem is bewust gemaakt om de ketel stevig 
op een (niet gevonden) treeft of op enkele stenen boven het 
vuur te kunnen plaatsen.
In het achterschip zijn ook twee kleine, bronzen kook-
potjes of grapen gevonden. De kleinste (fig. 12.29-5 en 
fig. 12.30b) is peervormig en 130 mm hoog, staat op 
drie betrekkelijk hoge (40 mm) klauwvormige, vijftenige  
pootjes en heeft een uitstaande halsrand. Aan de onder-
zijde bevindt zich een (afgebroken) gietprop van 11 mm 
lang met een diameter van 20 mm. Aan weerszijden van 
de prop zijn in elkaars verlengde, driehoekige ribbels te 
zien. Aan de ene kant eindigt de ribbel tegen een pootje, 
aan de andere kant tussen twee pootjes in. Haaks op deze 
ribbel(s) is de lasnaad tussen de twee pothelften te zien, die 
aan de binnenzijde wél, maar aan de buitenzijde nauwe-
lijks is afgewerkt. Aan de buitenkant is namelijk een zeer 
duidelijke, ruwe ribbel aanwezig met daarin verscheidene 
haksporen. Rond de buik heeft de grape als versiering twee 
ribbels, terwijl de bovenrand van de hals aan de buitenkant 
iets is verdikt. De pot heeft twee driehoekige, verticale 
oren waaraan aanvankelijk een spiraalvormig gedraaid, 
smeedijzeren hengsel was bevestigd. De inhoud van de 
grape is ruim 0,5 liter. De pot is schoongemaakt en heeft 
dus geen roetsporen meer, die er wel opzaten, getuige een 
foto van kort na de opgraving.
Het afgietsel van de iets grotere bronzen kookpot (fig. 
12.29-6 en 12.30c) laat iets andere details zien. De pot 
heeft ook een peervorm, is 150 mm hoog en heeft drie 
klauwvormige pootjes van 40 mm hoog. De klauwtjes 
zijn echter drietenig, zoals dat ook wordt aangetroffen bij 
rood aardewerk kookpotten. Aan de onderzijde bevindt 








Fig. 12.30. Eet- en drinkgerei; a. Koperen ketel (7); b. Bronzen grape (5); 
c. Bronzen grape (6), replica; d. Siegburg steengoedkruik (1); e. Drinkkan-
netje uit het Maasgebied (2)
 
zich in het midden een gietprop van 17 mm hoog en een 
diameter van 23 mm, terwijl daartegenaan en in elkaars 
verlengde, twee korte, driehoekige ribbels zijn te zien, 
die tegen de gietprop 8 mm hoog zijn. Haaks op deze 
ribbel(s) bevindt zich de lasnaad die aan de binnenkant 
geheel is weggewerkt en aan de buitenzijde redelijk glad 
is gemaakt. De pot heeft niet, zoals bij de kleine versie-
ringsribbels op de buik, wel een iets verdikte bovenrand 
aan de buitenkant van de uitstaande hals. Tegen de bo-
venrand en op de schouder heeft de grape twee tegenover 
elkaar gegoten, driehoekige, verticale oren. De originele 
pot had tijdens het vinden géén hengsel, zeer waarschijn-








Het drinkgerei bestaat uit een steengoed kruik en een 
klein drinkkannetje.44 De geelgrijze steengoed kruik (fig. 
12.29-1 en 12.30d) is 23 cm hoog, heeft een enigszins 
bolle naar onderen uitstaande bodem en een sterk gekne-
de voetring, een dubbelconische buik, met vooral op het 
breedste deel geprononceerde, ongeveer 0,5 cm brede 
draairingen, een gladde schouder en scherpe, tot 0,4 cm 
brede draairingen op de min of meer cilindrische hals. 
Op de schouder en tegen de hals is een verticaal lintoor 
aangebracht. De kruik is van ‘echt’ steengoed en mag als 
een typisch product uit Siegburg worden beschouwd, dat 
algemeen in laatmiddeleeuwse contexten wordt aange-
troffen. De inhoud is 1,3 liter. De kruik vertoont geen 
gebruikssporen. Sommige van de naar onderen uitstekende 
delen van de voetring zijn niet afgesleten, ondanks dat de 
kruik wiebelig staat. Eén en ander doet vermoeden dat hij 
vrijwel nieuw moet zijn geweest op het moment van het 
vergaan van het schip. In het schip is ook een scherf (3) 
gevonden, die echter niet bewaard is gebleven. Modder-
man45 omschrijft de scherf als ‘Een niet geprofileerde rand-
scherf van geelgrijs steengoed met een bruine glazuurvlek’. 
Waarschijnlijk hebben we te maken met een halsscherf van 
een drinkkruik. In het dossier is sprake van nog een scherf 
(4). Modderman schrijft hierover echter niets. Het is niet 
uitgesloten dat het dezelfde scherf (3) betreft.  
Minder algemeen is het drinkkannetje (fig. 12.29-2 en 
12.30e). Het slechts 9,5 cm hoge kannetje heeft een licht 
golvende, geknepen standring, een dubbelconische buik 
met een zeer scherpe overgang van de onderste helft naar 
de schouder en een cilindrische hals. Op de onderste helft 
44. Vlierman 2010, 193 fig. 8.
45. Modderman 1945, 78.
46. Renaud 1973?, 21 en afb. 14 nr. 1.
47. Modderman 1945, 76.
en op het begin van de schouder zijn enkele ‘grove’ draai-
ringen te zien. Ook is sprake van een scherpe overgang van 
de schouder naar de hals met twee fijne in een 0,8 cm bre-
de draairing. Daarboven heeft de hals alleen fijne (0,2 cm 
brede) draairingen en een gladde rand. Tussen het begin 
van de schouder en het midden van de hals is een verticaal 
lintoortje aangebracht. Het kannetje heeft aan de buiten-
kant een gelig loodglazuur met groene (koperoxide) vlek-
ken en spikkels. De scherf is vuil-geelwit. Het kannetje 
vertoont qua vorm veel overeenkomst met een zuigflesje 
van hetzelfde materiaal en hetzelfde gevlekte glazuur in 
de collectie Van Beuningen.46 Het is zeer waarschijnlijk 
afkomstig van een productiecentrum in de Maasvallei. Met 
name aan één kant van de hals is sprake van slijtage. Een 
deel daarvan kan eventueel het gevolg zijn van langdurig 
gebruik. De twee slijtplekken bij de scherpe overgang naar 
de schouder zijn ongetwijfeld het gevolg van heen en weer 
schuiven op de scheepsbodem. De rand van de standring 
vertoont beschadigingen en sporen van gebruiksslijtage. 
Het kannetje heeft een inhoud van 0,2 liter.
Victualie
Er zijn geen sporen van leeftocht aangetroffen.
Persoonlijke uitrusting/bewapening
De enige twee objecten uit het schip die tot de persoonlij-
ke uitrusting kunnen worden gerekend zijn een mes (fig. 
12.29-17) en een stuk bovenleer van een schoen (23). Ze 
bevinden zich geen van beide meer in de collectie. Dankzij 
de beschrijving en de tekening in Modderman’s publica-
tie47 (fig. 12.16) weten we hoe het mes er uit heeft gezien. 
“Een mesje met cylindrisch, houten heft, waar de angel van 
Tabel 6. Koken, eten en drinken
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
6.1 Stookplaats baksteen 28 achterschip?
6.2 Stookgereedschap vuurtang 13* achterschip
6.3 Brandstof turf 32 achterschip
6.4 Kookgerei 2 grapen, ketel 5, 6*, 7 achterschip
6.5 Drinkgerei kruik, kannetje, scherf 1, 2, 3*, 4* achterschip          
Tabel 7. Persoonlijke uitrusting/bewapening
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
8.1 Kleding - - -
8.2 Schoeisel bovenleer 23* ?
8.3 Naaigerei - - -
8.4 Gereedschap/ bewapening mes 17* achterschip
8.5 Zakgeld - - -
8.6 Diversen - - -
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het lemmet geheel doorloopt”. Over het schoentype kan 
jammer genoeg niets worden gezegd. Persoonlijke bewape-
ning, waartoe we dit huishoudmes niet kunnen rekenen, is 
niet aangetroffen.
12.6 Lading en handelswaar
De Marknesse-kogge was volgens een ‘nauwkeurige schat-
ting’48 geladen met ca. 5000 bakstenen. Het formaat (ca. 
28x13,5x6,5 cm) geeft aan dat we met ook wel zoge-
noemde  vestingstenen van doen hebben. Bovenaan op de 
foto (fig. 12.21) is een deel van de in een vroeg stadium 
van de opgraving uit het wrak gehaalde stenen te zien. 
Fig. 12.31 toont enkele bewaard gebleven exemplaren. In 
1944 is niet vastgelegd hoe de stenen in het schip waren 
gestapeld. Na de reconstructie van het schip is in het ruim 
boven het aangetroffen laadvloertje de meest voor de hand 
liggende stapeling getekend (fig. 12.7 en bijlage 12.II A). 
Van spant 7 tot aan de kattesporen tegen het mastspoor 
(spant 19) kunnen 17 rijen bakstenen zijn geplaatst, van 
boord tot boord en tot de onderkant van de gangboorden 
ongeveer tweehonderdzestig stuks per rij. Totaal ca. 4420 
stuks. Misschien waren aan weerszijden van de veronder-
stelde bekisting rond de mast en tot aan de primaire zeil-
balk ook nog drie rijen geplaatst. Hier zouden dan 6x100 
stenen hebben kunnen staan, dat het totaal op ruim 5000 
stuks brengt. Het gewicht per steen is afgerond 4 kg. Dit 
betekent dat de kogge 20.000 kg of 20 ton bakstenen 
vervoerde. 
Interessant is de constatering van Modderman…“dat onder 
het losse vloertje tussen de leggers een laag schelpen werd 
gevonden, die absoluut niet bij de boven omschreven bo-
demkundige vondstomstandigheden passen. Het zijn ’half 
geknotte strandschelpen‘ (Mactra, Spisula of subtruncata, 
Da C.), met de ’grote strandschelp‘ (Mactra stultorum, L.), 
thans de meest algemene schelp aan onze stranden” en in 
de Waddenzee.49 Modderman concludeert terecht dat ze 
van een eerder vervoerde lading moeten zijn en vermoe-
delijk bestemd om kalk van te maken voor metselspecie. 
Of de ‘vijf dakpanfragmenten met een dun laagje groene 
loodglazuur in de holte’ (30) ook als een overblijfsel van 
een eerder vervoerde lading mogen worden beschouwd is 
niet zeker, maar wel erg aannemelijk. Bij de vraag; waar 
was het schip met de lading stenen naar op weg?, komt 
door de geringe afstand, bijna vanzelfsprekend de Kuinder 
burcht in gedachten (zie § 13.1.3). De daar aangetroffen 
bakstenen hebben een ander formaat. Dit betekent vanzelf-
sprekend niet, dat de nieuwe partij daarom niet voor de 
burcht bestemd kan zijn geweest. Een andere bestemming 
is echter evengoed mogelijk.     
48. Modderman 1945, 80.
49. Idem, 81.
12.7 Ballast
Bij het schip is waarschijnlijk nooit sprake geweest van 




In § 12.1.2 is het (gereconstrueerde) bodemprofiel met 
de verstoring door het schip beschreven. Het door Mod-
derman geschetste belang van de scheepsvondst voor de 
datering van de verschillende sedimentatielagen tijdens de 
Almere-/Sloef-periode gold zeker voor de jaren veertig tot 
en met zestig van de vorige eeuw. Vanaf het begin van de 
jaren zeventig is hernieuwde aandacht aan de (verstoringen 
van de) bodemprofielen geschonken tijdens het vanaf die 
tijd groeiende aantal op te graven schepen (soms 5 of 6 
per jaar). In de gesprekken met de bodemkundigen van de 
Rijksdienst voor de IJsselmeerpolders (RIJP) werd steeds 
duidelijker dat niet de verschillende sedimentatielagen op 
grond van bijvoorbeeld de vorming in een door hen afge-
bakende tijdsperiode plaatsvonden, zoals Wiggers onder 
andere voor de Sloef-afzettingen veronderstelt, maar dat de 
problematiek hieromtrent complexer is. Waar en wanneer 
kan bijvoorbeeld worden gesproken van een volledig en 
gelijkmatig gesedimenteerd afzettingspatroon en hoe zou 
dat moeten worden vastgesteld? De onderkant van een 
bepaalde laag kan alleen maar globaal worden gedateerd, 
doordat hij bijvoorbeeld als eerste ongestoorde laag over 
een scherp (post-quem) dateerbaar scheepswrak heenloopt. 
Fig. 12.31. Twee kloostermoppen uit de lading.
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De datering van de brakke Zus-laag in de periode ca. 
1575-162550 was/is feitelijk de enige laag, die verant-
woord binnen een betrekkelijk kort, dateerbaar tijdsbestek 
kon/kan worden geplaatst. Uit het in § 12.1.2 gestelde 
mag worden afgeleid, dat de definitieve verzilting ten 
zuiden van ongeveer de lijn Medemblik-Stavoren en de 
geschatte duur van dat proces vrijwel zeker niet voor 1600 
is ingezet.51 Dit betekent dat de brakke Zus-laag in het 
eerste kwart van de 17de eeuw moet zijn gevormd. Samen 
met het vastgestelde hiaat in de Almere-afzettingen ter 
plaatse betekent dit voor het tijdstip van het vergaan van 
de Marknesse-kogge, dat het door Modderman vastgelegde 
bodemprofiel nauwelijks andere informatie kan leveren 
dan geruime tijd ná de vorming van de Valvata-laag en 
eveneens geruime tijd vóór het afzetten van de Zus-laag 
(dus ná ca. 1200 en vóór 1600). Als de Sl. II a- en de Sl. I 
b-laag inderdaad ter plaatse (grotendeels) ontbreken dan 
kan hooguit, en met de nodige voorzichtigheid, worden 
verondersteld dat het schip tegen het einde van de 14de of 
in het begin van de 15de eeuw kan zijn vergaan.   
Vondsten
Modderman komt op grond van vergelijking van de Sieg-
burg steengoedkruik (1) met toen bekende (door munten) 
gedateerde vondsten tot een datering in het derde kwart 
van de 14de eeuw.52 Het is opmerkelijk te noemen, dat 
deze datering na 1945 nog nauwelijks beter kan worden 
gepreciseerd. Janssen komt in ‘The dating and typology 
of the earliest Siegburg stoneware in the Netherlands’ met 
een typologisch dateringschema op grond van historisch 
dateerbare, opgegraven sites en potten met munten.53 De 
‘echte’ steengoedkruik uit de kogge komt overeen met 
model II, dat volgens Janssen op grond van historische 
informatie uit de periode 1360-1375 dateert en op basis 
van muntvondsten uit de periode 1365-1385. In het geval 
van de opgegraven sites gaat Janssen uit van 10 jaar vóór 
de laatste depositiedatum, terwijl dat bij de muntvondsten 
op 10 jaar ná het muntjaar van de jongste munt is gesteld. 
Op grond van het ontbreken van enige gebruiksslijtage, 
dus zeer waarschijnlijk een vrijwel nieuwe kruik, mag 
worden aangenomen, dat de Marknesse-kogge het meest 
waarschijnlijk rond 1375 is vergaan. 
Over het drinkkannetje kan niet meer worden gezegd 
dan dat het 14de-eeuws is en mogelijk iets ouder dan de 
Siegburg kruik. De bronzen kookpotjes en de koperen 
ketel zijn typologisch niet of nauwelijks in een betrekke-
lijk korte periode te dateren. Het cilindrische, geklonken 
keteltype is vrijwel onveranderd aangetroffen in scheeps-
wrakken, vergaan tussen ca. 1300 en 1650, terwijl ze, nog 
50. Wiggers 1955, 103-104 en Van der Heide 1955, 6-7.
51. Vlierman 2006, 151.
52. Modderman 1945, 77-78.
53. Janssen 1988, 311-333 en tabel I.
54. Vlierman 1992a, 55.
55. Vlierman 1996a, 52-53 en 58 tabel II.
56. Hiervoor zijn aanwijzingen gevonden bij de sintelvondsten in het Damrak in Amsterdam; Vlierman, in voorbereiding a.
steeds gebruikt als kookketel, een enkele keer ook nog in 
18de-eeuwse wrakken zijn gevonden.54 Bronzen kookpot-
ten komen algemeen in laatmiddeleeuwse scheepswrakken 
voor, maar ook in schepen uit de 16de-19de eeuw. Het 
blijft erg moeilijk, net als bij de ketels, op grond van typo-
logische kenmerken deze grapen in ‘korte’ gebruiksperiodes 
in te delen. Het aantreffen van een bronzen grape geeft al-
leen aan dat het betreffende type aan boord in gebruik was 
toen het schip verging. De datering van de ondergang is 
altijd gebaseerd op andere objecten. De grape kan dus, van-
wege grote duurzaamheid (veel) ouder zijn dan de rest van 
de inventaris. De andere voorwerpen zijn niet dateerbaar.
Sintels
Bij het waterdicht maken van de huidnaden met gesinteld 
mosbreeuwsel zijn sintels gebruikt van het type D. Ze zijn 
onregelmatig en verschillend van vorm. Sommige lijken 
overeenkomst te vertonen met het voorafgaande type C2, 
terwijl andere beantwoorden aan de varianten D1 en D2. 
Sinteltype D is in gebruik in de periode ca. 1250-1375.55 
Type D is het eerste sintelmodel; daarvoor was er sprake 
van sintelnagels (met een minder breed uitgesmeed mid-
dendeel, dus meer een kram). Tot nu bekende vondsten 
van type D betreffen voor de 13de-eeuwse periode voor-
namelijk kleine sintels. In het voorgaande is reeds enkele 
malen aangegeven, dat het vaartuig op grond van slijtage 
en reparaties zeer waarschijnlijk betrekkelijk oud moet 
zijn geweest op het moment van het vergaan. Afgaand op 
de aanwezigheid van enkele sintels die nog overeenkomst 
lijken te vertonen met het sintelnagel type C2 veronder-
stelt een datering van de bouw in het derde kwart van de 
13de eeuw. Dit zou betekenen, dat het schip ongeveer 100 
jaar oud was toen het verging. Dit lijkt, ondanks de vast-
gestelde slijtage, erg oud. Meer waarschijnlijk is dat het 
schip bijvoorbeeld is gebouwd in een (geïsoleerd liggend) 
scheepsbouwkundig gebied, waar de vormontwikkeling 
van de sintel trager plaatsvond, met andere woorden waar 
de vorm van de sintel bij de lokale smid lange tijd gehand-
haafd bleef.56 Is daar sprake van, dan kan de bouwdatum 
jonger uitkomen. Dendrochronologisch onderzoek kan 
hierin meer duidelijkheid brengen. Voorlopig lijkt op 
grond van alle (geschetste) waarnemingen een bouwdatum 
van het schip in de eerste helft van de 14de eeuw, met een 
voorkeur voor het tweede kwart, het meest waarschijnlijk.
Dendrochronologisch onderzoek
Tijdens het schrijven van het hoofdstuk over de Marknes-
se-kogge waren mij de resultaten van het jaarringenonder-




De door Modderman in 1944 op kavel M 107 in de 
Noordoostpolder opgegraven en in 1945 gepubliceerde 
kleine kogge is een belangrijke stimulans geweest voor de 
start van regulier scheepsarcheologisch onderzoek in Ne-
derland. Het vaartuig heeft een behoorlijke zeeg met een 
vrij hoog oplopend voorschip en opvallend ‘ronde’ doorsne-
den (geen scherpe overgang van vlak naar zijden). Alleen 
enkele spanten in het voorschip hebben een lichte S-vorm, 
terwijl het achterschip meer is gepiekt. De bovenrand van 
het boord heeft een bijna ovale vorm, die naar de stevens 
toe puntig toeloopt en is op min of meer vergelijkbare af-
stand van de stevens in het voorschip slechts 10 cm breder 
dan achter. Het schip heeft de voor koggen karakteristieke 
stevenhaken met een daartussen aangebrachte, betrekkelijk 
dikke en in het midden brede kielplank. De stevenhaak 
voor heeft onderaan een naar voren uitstekende ‘teen’, met 
daarin een gat voor het bevestigen van een touw. Hiermee 
kon het schip een helling worden opgetrokken. Op de teen 
is een loefbijterachtig, onderste stuk van een buitensteven 
bevestigd. De achtersteven is recht en staat onder een hoek 
van 117º, de eveneens rechte steven voor heeft een valling 
van 121º. De kogge werd bestuurd met een stevenroer. De 
helling van de zijden kan door de ronde vorm feitelijk niet 
worden aangegeven. 
Opmerkelijk is het slechts 3,5 m lange deel van het vlak 
dat karveel is gebouwd. De rest van de gangen is overnaads 
aan elkaar bevestigd. De onderste drie (vlak)gangen ein-
digen in sponningen in de stevenhaken en stevenbalken. 
De bovenste vier lopen door tot de achter-, respectievelijk 
voorkant van de stevenbalken. Voor waren de hierdoor 
kwetsbare plankeinden zeer waarschijnlijk (oorspronke-
lijk) beschermd door een buitensteven. De plankeinden 
staken bij de schuine lassen zowel aan de binnen- als aan 
de buitenkant ongeveer 1,5 cm buiten de huid uit. De 
overnaadse bevestiging van de planken onderling is met 
zogenaamde naainagels uitgevoerd. De verbinding van 
de inhouten met de huid is gemaakt met houten pennen, 
waarvan de zeer waarschijnlijk iets dikkere, bolle koppen 
aanvankelijk iets buiten de huid hebben uitgestoken. Door 
slijtage, als gevolg van langdurig gebruik, is dit niet meer 
zo goed waar te nemen. De overnaadse naden zijn alleen 
aan de binnenkant met gesinteld mosbreeuwsel dichtge-
maakt. Over de karveelnaden van het vlak bestaat geen 
zekerheid, maar daar is vrijwel zeker sprake van gesinteld 
mosbreeuwsel dat van buitenaf is aangebracht.
De vormsterkte in de lengte wordt aan de binnenzijde aan 
weerszijden bepaald door dikke, dakvormige kimweger-
planken en ruim 10 m lange en 5 cm dikke gangboorden, 
die op enkele korter gelaten oplangers rustten en hori-
zontaal met 3 cm dikke houten pennen door de andere 
spanten aan de huid zijn vastgezet. Het dwarsverband 
wordt vanzelfsprekend in eerste instantie door de spanten 
gevormd. Op dekhoogte is de scheepsvorm verzegeld door 
een aantal dwarsbalken, die op de gangboorden rustten en 
met opstaande knieën aan elkaar en aan de bovenboorden 
zijn gepend. De sterkte van de bovenboorden wordt ge-
vormd door eveneens dakvormige, dikke planken of bin-
nenboorden, aan beide einden naar de stevens toe verlengd 
met een randgaarde of binnenboord die deels op enkele 
spantkoppen rustten en andere, met schuine spantkoppen, 
die aan de onderkant zijn ingelaten. 
De los aangetroffen zeilbalk staat in relatie tot de primaire 
standplaats van de mast (in spant 20). Vermoedelijk als 
gevolg van een plaatsgevonden calamiteit is daarna op de 
spanten 17 t/m 20 een mastspoor aangebracht, waarin de 
mast boven de achterkant van spant 19 kwam te staan. 
Op dekhoogte is bij die gelegenheid een nieuwe zeilbalk 
geplaatst, welke niet is teruggevonden. De oude zeilbalk is 
op zijn oorspronkelijke plaats, mogelijk omgedraaid, ge-
handhaafd. Waarschijnlijk heeft het naar achteren verplaat-
sen ook te maken met het besluit er een strijkbare mast 
van te maken en vormde het plankje met twee gaten boven 
de spanten 21 en 22 de basis voor twee verticale paaltjes, 
waaraan de voor- en zijkanten van een bekisting rond de 
mast waren bevestigd. In het ruim bevond zich een op de 
leggers en tussen de kimwegers los liggende laadvloer van 
oude, deels versleten of gebroken eiken en vuren planken. 
Het schip is verder geheel van eikenhout gebouwd. De 
overnaadse huidnaden zijn alleen aan de binnenkant, de 
karveelnaden alleen aan de buitenkant met gesinteld mos-
breeuwsel waterdicht gemaakt. Het schip vertoonde veel 
slijtage en teerresten. Ter hoogte van de spanten 15 t/m 17 
bevindt zich tegen de buitenkant van de bovenste huid-
gang een rust. De gaten daarin geven aan dat de verstaging 
voor het op zijn plaats houden van de mast uit vier touwen 
heeft bestaan. 
De belangrijkste, gereconstrueerde hoofdafmetingen zijn:
• lengte over de stevens op boordhoogte 14,80 m
• grootste breedte over het boord   4,65 m 
• hoogte van de achtersteven van de  2,75 m
kiellijn tot bovenkant boord   
• hoogte van de voorsteven van kiellijn 
tot bovenkant boord 3,25 m
•  hoogte midscheeps van kiellijn tot 
bovenkant boord    1,60 m
De enigszins robuuste en karakteristieke uitvoering van 
de stevenconstructies, de vrij dikke en midscheeps brede 
kielplank, de deels karveel en overnaads geconstrueerde 
huid, de lange en betrekkelijk dikke gangboorden en de 
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grote ruimopeningen veronderstellen dat het een kleine 
kogge is geweest, een vrachtschip met name bestemd voor 
het vervoeren van los gestorte, gestapelde en  betrekkelijk 
omvangrijke objecten als (bakstenen, bouwhout etc.). De 
aangetroffen ca. 5000 bakstenen (gewicht ca. 20 ton) en 
restanten van een eerder vervoerde lading marine schelpen 
en mogelijk ook een lading dakpannen bevestigen dit, 
terwijl de lading marine schelpen tevens aangeeft dat het 
schip (regelmatig) op de Wadden of bij de Noordzeekust 
kwam. Het opvallend hoge voorschip doet vermoeden, dat 
het schip mogelijk ook speciaal voor het bezoeken van die 
wateren is gebouwd. Het schip heeft waarschijnlijk (ooit) 
een geweven, wollen zeil gehad, waarvan later stukjes zijn 
gebruikt als breeuwsel tussen reparatieplankjes en de huid. 
Het kan een razeil zijn geweest, terwijl bij het later aan-
brengen van een strijkbare mast mogelijk is overgegaan op 
het voeren van een sprietzeil. 
Uitrusting en inventaris   
De Marknesse-kogge had, afgaand op de aangetroffen 
voorwerpen, een bescheiden hoeveelheid gereedschap en 
huishoudelijke objecten aan boord. Er werd in een koperen 
ketel en in twee kleine bronzen kookpotjes gekookt op een 
turfvuurtje, dat waarschijnlijk op enkele bakstenen werd 
aangelegd. Het vuur werd onderhouden met een vuurtang. 
Als drinkgerei zijn een Siegburg steengoedkruik en een 
klein drinkkannetje met groen gevlekte loodglazuur uit de 
Maasvallei gevonden. Een bijl, een slijp- of wetsteen, een 
gevorkt stuk gereedschap en een bootshaak zijn de enige 
gereedschappen die zijn aangetroffen. Het bovenleer van 
een (oude?) schoen en een mes zijn de objecten die aan de 
categorie persoonlijke bezittingen kunnen worden toege-
schreven. De zin van het aan boord bewaren van een afge-
broken ankerblad is niet duidelijk.
Datering
De belangrijkste informatie voor het tijdstip van ver-
gaan van het schip kan worden afgeleid van de Siegburg 
steengoed kruik. De kruik was vrijwel zeker zo goed als 
nieuw op dat moment. Het type werd volgens Janssen57 
geproduceerd tussen ca. 1360-1385. Het vergaan van het 
schip kan op grond daarvan worden gesteld op ca. 1375. 
Interpretatie volgens de huidige inzichten van het door het 
wrak verstoorde bodemprofiel kan niet nauwkeuriger wor-
den bepaald dan geruime tijd ná ca. 1200 en ruim vóór ca. 
1600. Als er sprake is van een geologisch hiaat (ontbreken 
van de Sl II a en Sl. I b), dan lijkt, met het nodige voorbe-
houd, een datering van de ondergang aan de hand van het 
bodemprofiel in de late 14de of vroege 15de eeuw moge-
lijk. Dit komt redelijk in de buurt van de datering aan de 
hand van de steengoed kruik. 
De door kleine Cardium schelpen gekarakteriseerde (brak-
ke) Zus-laag in het bodemprofiel boven de kogge bracht in 
57. Janssen 1988, 311-333.
58. Van Holk 2010, 138; Voor de volledige resultaten zie appendix.
herinnering, dat deze schelpjes ook in de verspoeling tegen 
de huid van een beurtschip (B 71 Lelystad) zijn aange-
troffen, terwijl de direct daarboven liggende Zu-IV schel-
penlaag over het schip heen was afgezet. Het schip is rond 
1600 gebouwd en moet op grond van gedateerde objecten 
zijn vergaan rond 1625. De Zus-laag is door bodemkun-
digen tot nu toe niet in Oostelijk Flevoland vastgesteld. 
De definitieve verzilting van de Zuiderzee, ten zuiden 
van ongeveer de lijn Medemblik-Stavoren, heeft in een 
korte periode - tijdens het eerste kwart van de 17de eeuw 
- plaatsgevonden. De in de Marknesse-kogge gebruikte 
sintels veronderstellen, samen met de andere waarnemin-
gen, een bouwdatum van het vaartuig in de eerste helft van 
de 14de eeuw, met een voorkeur voor het tweede kwart. 
Nog niet bekende resultaten van het jaarringenonderzoek 
zullen hierover waarschijnlijk meer zekerheid verschaffen. 
Na het afsluiten van het manuscript zijn de resultaten van 
het jaarringenonderzoek bekend geworden.58
Berging, conservering, expositie en het nabouwen van 
de kogge
Herbegraven van de kogge in een steriel milieu in 1944 
heeft duidelijk gemaakt, dat het een uitstekende methode 
is voor het reserveren van belangrijke scheepsvondsten 
gedurende langere tijd om berging etc. naar de toekomst 
te kunnen verschuiven. De kwaliteit van de constructie en 
het hout bleek in 2008, voor zover dit kon worden vastge-
steld, in de afgelopen ruim zestig jaar niet noemenswaar-
dig achteruit te zijn gegaan. 
Het in 1944 genomen besluit het schip ooit te exposeren 
kan dus op praktische en technische gronden nog steeds 
worden uitgevoerd en lijkt ook nog steeds zeer de moeite 
waard. Naast dat de kogge de feitelijke start van regulier 
scheepsarcheologisch onderzoek in Nederland is geweest, 
is het zelfs na de honderden scheepswrakken die sinds 
de Tweede Wereldoorlog in de IJsselmeerpolders zijn 
opgegraven nog steeds het best bewaard gebleven, meest 
complete en oudste, middeleeuwse vrachtschip voor de 
binnenwateren en de Zuiderzee, dat ooit in Nederland is 
gevonden. Modelbouw is minimaal gewenst, terwijl het 
nabouwen van het schip op ware grootte een bijzondere 
aanvulling zou betekenen naast de al bestaande replica van 
de zeegaande en eveneens 14de-eeuwse Nijkerk II-kogge, 
de Kamper kogge.








13.1.1 Ontdekking en onderzoek
Reeds voor het geheel droogvallen van de Noordoostpolder 
in 1942 zijn bij het in cultuur brengen van de kavels M 
131, 132 en 133, direct ten zuiden van Kuinre, greppels 
en sloten gegraven. De bevolking van Kuinre volgde dit 
met grote belangstelling, niet alleen vanwege het juist 
drooggevallen, hoogst gelegen deel van het nieuwe land, 
maar met name ook uit nieuwsgierigheid naar eventuele 
vondsten en aanwijzingen voor de burcht en een kerk, die 
daar ooit gestaan zouden hebben. Reeds in mei 1941 be-
vond zich in het gemeentehuis van Kuinre, waar de vond-
sten werden aangebracht, een kleine verzameling scherven 
en botten. In juli van dat jaar werd het oudheidkundig 
bodemonderzoek voor het Zuiderzeegebied opgedragen 
aan het Biologisch Archeologisch Instituut van de Rijks-
universiteit Groningen. 
Tijdens het graven van de sloot tussen de toekomstige ka-
vels M 131 en M 133 is in 1942 een ingeheide groep palen 
doorgraven. Het bleek de locatie van de eerste burcht van 
Kuinre te zijn.1 In hetzelfde jaar zijn reeds proefopgra-
vingen op de kavels uitgevoerd. Ruim een jaar later is de 
grotendeels op kavel M 131 liggende burcht opgegraven.2 
Ongeveer 600 m ten noordoosten van deze versterking, op 
1. Van Doesburg & De Boer 2001, 17.
2. Modderman 1945, 30.
3. Van der Heide 1951, 18-27.
4. Van Doesburg & De Boer 2001, 13 en 22
5. Vlierman 1985c.
kavel R 77, heeft Van der Heide de sporen van een tweede 
burcht blootgelegd.3 Reconstructies op papier door beide 
onderzoekers leidden in 1948 tot het landschappelijk 
zichtbaar maken van de eerste burcht. Beide burchtter-
reinen zijn sinds 1978 wettelijk beschermd archeologisch 
monument. In oktober 1999 vond hernieuwd archeolo-
gisch onderzoek plaats in en nabij het Kuinderbos op de-
zelfde kavels M 131, 132 en 133 en op kavel R 77.4
Inmiddels waren tussen 1952 en 1957 door R. Kuiper 
op kavel M 132 prehistorische vuurstenen werktuigen en 
afslagen verzameld. Egalisatie en drainagewerkzaamheden 
in 1982 maakten bestudering en documentatie van de 
bodemprofielen mogelijk, terwijl daarnaast op de eerdere 
vondstlocaties opnieuw vuursteenmateriaal werd gevon-
den.5 Hoewel niet in een aaneengesloten periode, is voor 
het betreffende gebied dus sprake van een lange bewo-
ningsgeschiedenis.  
13 De Kuinre-kogge
Fig. 13.1. De gerestaureerde achterstevenconstructie.
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Tijdens de zoekacties en proefopgravingen zijn ook ver-
schillende scheepsresten gevonden. Zo werd in 1942 als 
onderdeel van een beschoeiing bij Kuinre een fragment 
van een boomstamkano ontdekt. Het stuk is 14C geda-
teerd op 1450 ± 50 BP, wat neerkomt op AD 550-650.6 
In het verslag van P.J.R. Modderman over september 1943 
staat onder andere ‘Op kavel M 131 werd dicht bij het 
kanaal (de Kuindervaart) een schip uitgegraven, dat echter 
door gebrek aan vondsten niet gedateerd kon worden’.7 In 
hetzelfde dossier bevindt zich een kopie van een aanteke-
ning van Modderman, die als volgt luidt: 
Sectie M 131
Een verwrongen, open scheepje
Vondsten; geen
Grond: veen
Gr(ootste) diepte: 1,50 m onder maaiveld.
Tijdens het hier gepresenteerde onderzoek zijn in het foto- 
archief van de RCE-Lelystad twee zwart/wit foto’s van een 
scheepsopgraving opgemerkt. Op de fotokaarten staat: 
N.O.P. Een scheepsopgraving in de buurt van Kuinre. 
1943.
Of beide aantekeningen en foto’s op dezelfde scheepsvondst 
betrekking hebben wordt niet expliciet vermeld, maar is 
wel erg waarschijnlijk.
In het scheepsarcheologisch dossier van kavel M 133 be-
vinden zich de volgende twee aantekeningen van Van der 
Heide:
Januari/februari 1949. Ontvangen mondelinge mededeling 
betreffende scheepswrak. In sectie M kavel 133. Alleen ach-
tersteven gevonden. Grond was verwerkt. Niet meer na te 
gaan of al eerder opgraving was verricht. Niet verder onder-
zocht. Als van minder betekenis opgegeven object. 22-2-1955;
Scheepsvondst M 133 melding (copie)
Coördinaten 185.55/533.00 Top. Kaart 16C
Onderzoek scheepswrak op kavel M 133 I; bij achtersteven.
Verdere rapportage over het scheepswrak en/of de achtersteven-
constructie ontbreekt.
In de jaren tachtig van de vorige eeuw heb ik een herin-
ventarisatie van de collectie scheepsonderdelen van het 
NISA uitgevoerd. Tijdens deze actie is een achtersteven-
haak van een kogge herkend. De soms zeer moeizaam te 
achterhalen vondstgegevens van deze onderdelen deden 
aanvankelijk veronderstellen, dat de stevenhaak afkom-
stig moest zijn van kavel R 1 bij Kuinre.8 Later werd 
de stevenbalk gevonden die erop hoort en bleek, dat de 
complete stevenconstructie onder nummer Z1950/I-96 
als losse vondst van kavel M 133 door Van der Heide in 
een vondstenboekje was ingeschreven met de volgende 
omschrijving: ‘achtersteven van een schip met hoge, smalle 
staande steven’. Het betreft vrijwel zeker de achtersteven 
6. Idem 2002, 126.
7. Aantekening G.D. van der Heide, 25 februari 1955, dossier  M 131 NOP.
8. Reinders 1985a, 15 fig. 6.
9. Vlierman 1996b, 66.               
die hiervoor reeds is genoemd (fig. 13.1). Eén en ander 
betekent dat de stevenconstructie op ca. 100 m uit de 
Kuinderweg en op ca. 200 m uit de Hopweg moet zijn 
gevonden, tussen de beide burchten in en bij de westelijke 
oever van het riviertje de Kuinder (fig. 13.2a en b). Met de 
aantekening van Van der Heide ‘….M 133 I; bij achter-
steven’ wordt waarschijnlijk bedoeld dat er naast de steven 
ook een scheepswrak is gevonden (de tweede scheeps[hout]
vondst op de kavel).
In de nog kale oude graanloods in Ketelhaven (gemeente 
Dronten) waar in april 1971 het Museum voor Scheepsar-
cheologie zou worden geopend, lag eind 1969 het com-
plete spantenraam en een lang zaathout met verdikt mast-
spoorgedeelte. De gedroogde stukken waren afkomstig van 
een niet erg groot en niet zwaar gebouwd vaartuig, dat 
een karveel bodem heeft gehad en overnaadse zijden. De 
niet lang daarvoor aangestelde, toekomstige beheerder van 
het museum meende er tegen Nieuwjaar goed aan te doen 
de verdroogde ‘rommel’ op te ruimen en heeft de partij 
naar buiten gebracht en verbrand. Van der Heide’s plan, 
hoorden we in januari 1970, was het spantenraam in de 
toekomstige expositie op te stellen als een voorbeeld van 
de vorm van een laatmiddeleeuws vaartuig. De stukken 
hadden geen inventarisnummer en er is nooit over gespro-
ken om welke scheepsvondst het ging. 
In het kader van voorliggende studie is expliciet, maar 
zonder resultaat, gezocht naar een dossier waarin een 
scheepswrak wordt vermeld en waaraan de verbrande stuk-
ken zouden kunnen worden toegeschreven. Ondanks dat 
Modderman over een scheepsvondst op M 131 schrijft en 
het niet duidelijk is waar de hiervoor genoemde spanten-
reeks vandaan komt, is het goed denkbaar of misschien 
zelfs zeer waarschijnlijk, dat het bij alle genoemde scheeps-
houtvondsten (op M 131 en 133) om één en hetzelfde wrak 
handelt en dat in de figuren 13.7a en b is afgebeeld. De 
grens tussen deze kavels was namelijk niet erg duidelijk 
vanwege het vrij snel ontdekken van de eerste burcht (de 
scheidingssloot is ter plaatse van de burcht en tot aan de 
Kuindervaart namelijk niet doorgetrokken. Vermoedelijk 
heeft men in 1942 al plannen gemaakt voor het Kuinder-
bos, waardoor de kavelindeling minder belangrijk werd. 
De delen van de kavels M 131 en M 132 in het Kuinder-
bos zijn in ieder geval niet in pacht gegeven. Op kavel R 
1, aan de oostzijde van de Kuinderweg tegenover M 132, 
zijn (in  de oude Kuinderloop?) twee laatmiddeleeuwse, 
punterachtige bootjes gevonden.9 
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13.1.2 Geologie en stratigrafie
Het pleistocene oppervlak en de afdekking
Het pleistocene oppervlak direct ten zuiden van Kuinre 
vertoont een sterk in hoogte variërend reliëf (ca. 1,5 m 
-NAP ter plaatse van burcht I en ca. 4 -NAP op 3 km van-
af het dorp). In het noordelijkste deel van M 132 bevindt 
zich een van zuidwest naar noordoost uitstrekkende hoge 
rug met een naar het zuidoosten gerichte aftakking. Beide 
ruggen zijn goed te zien op de luchtfoto van 9-4-1989.10  
Op de rug, die tot ca. 2,4 m -NAP reikt, zijn sporen van 
bewoning gevonden uit het Neolithicum of de Bronstijd. 
In de meest noordoostelijk punt van de kavel is tijdens het 
profielenonderzoek in 1982 de loop (of een inham) van de 
Kuinder gedocumenteerd en waarvan de bodem op >5 m 
-NAP ligt.11 Deze diepte is ook vastgesteld bij het verdere 
verloop van de Kuinder in de Noordoostpolder richting 
Blokzijl, terwijl de genoemde zuidoostelijke aftakking van 
de hoge zandrug een onderdeel is van een rug die ongeveer 
3 km ten westen van Kuinre begint en tot Blokzijl door-
loopt.12 Op het pleistocene zand bevindt zich (in de diepe-
re dalen daarvan) holoceen veen, terwijl de oude Kuinder-
loop gedeeltelijk is verland en later verder is opgevuld met 
bagger. Aanvankelijk is op het veen  tijdens de Flevomeer- 
of vroege Almere-fase klei afgezet. 
De burchten en de nederzetting zijn op dit klei-op-veen-
land gebouwd. De nederzetting lag tot in de 17de eeuw in 
de schans, die na de laatste burcht is gebouwd. In de 18de 
eeuw bevond Kuinre zich reeds op de huidige locatie.13 
Het klei-op-veendek, dat ongeveer tot 0,5 m -NAP reik-
te, strekte zich in de middeleeuwen vermoedelijk uit tot 
ongeveer de huidige noordoost grens van Emmeloord en is 
daarna geleidelijk aan door het water opgeruimd. Slechts 
hier en daar is langs de kust nog een dunne laag achterge-
bleven.14 Tijdens de Almere- en de Zuiderzee-fase heeft 
zich voor de kust van Kuinre en richting Blokzijl een gea-
bradeerde zandrug afgezet, het zogenaamde Kuinrezand.15 
Op de Topografische en Militaire Kaart uit 1861 (fig. 
13.3) is het hoogste deel daarvan, het Wellerzand, aange-
geven. De hoogste toppen van het pleistocene oppervlak, 
van de veenresten, van de Kuinrezand-afzetting en van de 
(eventueel) afgezette Zuiderzeeklei zijn, als gevolg van het 
inklinken van de bovenste lagen, inmiddels onherkenbaar 
opgenomen in de bouwvoor. 
10. Foto Atlas van Flevoland nr. 14.
11. Vlierman 1985c, 11-13 en figuren 2 en 3.  
12. Wiggers 1955, bijlage 2.
13. Van Doesburg & De Boer 2001, 10.
14. Wiggers 1955, 96 en fig. 41.
15. Idem, fig. 66.
16. Idem, fig. 104.
17. Idem, 193-194 en fig. 108.
18. Idem, 99 en fig. 41; zie ook § 12.1.3 van de Marknesse-kogge.
19. Modderman 1945, 30-55.
20. Van der Heide 1951, 18-27.
21. Vlierman 1985c.
22. Van Doesburg & De Boer, 2001.
23. Idem, 9-10.
24. Formsma, 1934.
Ongeveer 4,5 km ten westen van Kuinre zijn buitendijks, 
in de huidige Noordoostpolder, min of meer noord-zuid 
gerichte, middeleeuwse dijkresten vastgesteld tot ongeveer 
2 km uit de dijk van de Binnenpolder achter Kuinre en het 
Fries Buitendijksveld.16 Het lijkt zeer aannemelijk dat dit 
dijkenpatroon op het klei-op-veenland zich aanvankelijk 
in zuid-zuidoostelijke richting heeft uitgestrekt. Wig-
gers17 geeft dat ook aan en vermeldt scherven van een 
nederzetting (Vene of Veenhuizen?) op ongeveer 6 km ten 
zuid-zuidwesten van Kuinre, waarvan de jongste dateren 
uit de tweede helft van de 14de eeuw. Dit veenlandschap 
met kleidek werd vooral sinds het begin van de 13de eeuw 
door het opdringende water weggeslagen.18 
13.1.3 (Prehistorische en) Middeleeuwse bewoning
In het voorafgaande is reeds sprake geweest van de burchten 
bij Kuinre. Archeologisch onderzoek door Modderman,19 
Van der Heide,20 Vlierman,21 Van Doesburg & De Boer22 
en het flinke aantal oppervlaktevondsten in het betreffende 
gebied hebben duidelijk gemaakt dat er in het Neolithi-
cum, de Bronstijd en in de IJzertijd sprake is geweest van 
bewoning. Na de veengroei en de daarop afgezette klei 
werd het gebied in de middeleeuwen opnieuw bewoonbaar. 
Aan de inleiding in de rapportage over het Aanvullend 
Archeologisch Onderzoek (AAO) door Van Doesburg 
& De Boer is het volgende ontleend.23 De burchten van 
Kuinre hebben toebehoord aan de Heren van Kuinre, een 
roemrucht geslacht van ministerialen. De naam Kuinre 
wordt het eerst in 1118 als ‘swechus juxta Cunre’ vermeld. 
Mogelijk wordt hiermee een weide bedoeld die gelegen 
was aan het riviertje de Kuinder en is er in die periode 
nog geen sprake van een nederzetting.24 In 1165 schonk 
bisschop Godfried een stuk grond nabij Kuinre aan de 
Friezen van Lammerbroek. Deze schenking was naar alle 
waarschijnlijkheid de eerste aanzet tot de Friese kolonisatie 
in de tweede helft van de 12de eeuw en daarmee van het 
ontstaan van de nederzetting Kuinre. Geschreven bronnen 
uit de periode van de 12de tot en met het begin van de 
15de eeuw verwijzen naar de aanwezigheid van de Heren 
van Kuinre en het bestaan van een ‘berg’ te Kuinre. Rond 
1197 is er in de bronnen sprake van Heynric die Crane, 
waarschijnlijk een bisschoppelijke ministeriaal, die vanuit 
zijn versterking de Friezen bestookte. In dat jaar werd bij 
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Fig. 13.2a. Topografische kaart met vindplaats.
Fig. 13.2b. De locatie van de twee burchten, van de Kuinderloop en 
van de vindplaats van de koggesteven. Naar Van Doesburg & De Boer 
2001. 
Fig. 13.3. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de locatie van de Kuinder-kogge.
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een aanval van Willem, Graaf van Friesland zijn burcht 
met de grond gelijk gemaakt. Enkele jaren daarna ver-
zoenden de Graaf van Holland en de Bisschop van Utrecht 
zich en kreeg de Heer van Kuinre zijn goederen en rechten 
terug. In 1331 werd Jan van Kuinre door Graaf Willem 
III van Holland beleend met onder andere de Heerlijkheid 
Kuinre, waartoe de ‘alde berch’ bij Kuinre behoorde. De 
belening omvatte tevens het strategisch gelegen Urk en 
een deel van Schokland. De Heren van Kuinre kregen zo 
een grote machtspositie, omdat de handelsroutes van en 
naar de IJsselmonding (en van en naar het Zwartewater/de 
Vecht) langs hun territorium liepen. 
Ze gebruikten het eiland Schokland als uitvalsbasis voor 
rooftochten op de Zuiderzee. In de 14de eeuw klaagden de 
besturen van de Hanzesteden Zwolle, Deventer, Kampen, 
Staveren, Hamburg en Danzig dan ook herhaaldelijk over 
hun gedrag. Tevens sloegen de Heren in de late 13de en de 
14de eeuw munten, zowel imitaties van bestaande munten 
van soevereine vorsten als eigen munten, waarbij in het 
omschrift de naam van de Heer van Kuinre en/of de plaats 
van aanmunting (Kuinre of Emmeloord) werd vermeld. In 
1396 landde de Graaf van Holland met een groot aantal 
schepen bij Kuinre teneinde de Friezen te onderwerpen. 
De IJsselsteden Kampen, Zwolle en Deventer hadden, ge-
zien de strategische ligging van de burcht, een duidelijk 
belang bij de aankoop van de burcht door Frederik van 
Blankenheim in 1407. Dit blijkt onder andere uit het feit 
dat Deventer en Kampen in 1416 een vergadering wilden 
beleggen, omdat ze vonden dat de Bisschop van Utrecht 
zijn afspraken ten aanzien van het onderhoud van de burcht 
niet nakwam. Een commissie ging naar Kuinre ‘om te be-
sien, dat slot op een andere stede te zetten’. De onenigheid 
werd in 1418 bijgelegd omdat de Bisschop beloofde dat be-
paalde gelden uitsluitend gebruikt zouden worden voor de 
‘tymmeringe ter Kuenre’. In 1421 schreef Bisschop Frede-
rik van Blankenheim ‘….van onse slote Cuynre dat wij van 
nijes ut de gronde doen maken hebben’. Op basis van deze 
passage wordt aangenomen dat de burcht van de Heren 
van Kuinre werd gesloopt en vervangen door een nieuwe 
versterking.25 Gedurende de gehele 15de eeuw spreken de 
geschreven bronnen van schade aan het burchtcomplex en 
landafslag tengevolge van stormen. De wateroverlast hangt 
samen met het oprukken van de Zuiderzee in noordooste-
lijke richting. De burcht verloor haar strategische waarde 
in 1528 toen de Bisschop van Utrecht afstand deed van zijn 
wereldlijke macht. Gevolg hiervan was dat de burcht tussen 
1531 en 1536 werd afgebroken.26 
13.1.4 Conditie en wrakvorming
Direct na het droogvallen van het gebied was het in de 
voormalige zeebodem liggende (scheeps)hout ongetwij-
25. Modderman 1945, 38.
26. Idem, 35-38.
feld nog van een uitstekende kwaliteit. Zeker als het, 
zoals Modderman schrijft, werd aangetroffen in het veen 
(of in de baggervulling van de Kuinder). De stevenhaak 
plus de stevenbalk verkeren, ondanks het ontbreken van 
geschikte impregneringsmethoden voor nat, archeolo-
gisch hout tijdens en na de Tweede Wereldoorlog, in een 
uitstekende staat. Over de juiste vondstomstandigheden 
van de stevenconstructie is niets vastgelegd. Over het wrak 
staat geschreven dat het tot 1,5 m diep in het veen (de 
baggervulling van de Kuinder) lag. Omdat het, zoals in § 
13.8 zal blijken, om een scheepsdeel uit de tweede helft 
van de 14de eeuw handelt, mag met grote zekerheid wor-
den verondersteld dat de steven (het wrak) in de Kuinder 
of in een daaraan grenzende ‘havenkom’ lag afgezonken. 
In 1421 is namelijk sprake van een nieuw opgetrokken 
burcht, terwijl de locatie van de eerste burcht ongetwijfeld 
nog lang niet direct door de zee werd bedreigd; alleen door 
overstromingen tijdens hevige stormen. Het is het meest 
aannemelijk dat we met een afgedankt vaartuig te maken 
hebben, dat mogelijk door de af en toe oprukkende zee uit 
elkaar is geraakt.
13.2 Het schip
13.2.1 Documentatie en reconstructie
In het kader van deze studie is de stevenconstructie in no-
vember 2007 op schaal 1:10 getekend. Met dien verstande 
dat de (lichte) vervormingen, als gevolg van het ongecon-
troleerde droogproces in de jaren veertig en vijftig, niet in 
deze tekening zijn weergegeven. Feitelijk is er dus sprake 
van een reconstructietekening. Reconstructie van het vaar-
tuig is natuurlijk niet mogelijk met alleen een achterste-
venconstructie en twee foto’s. Op grond van vergelijking 
met de andere in deze studie gepresenteerde koggen kan 
dankzij de bewaard gebleven stevenconstructie echter wel 
worden aangegeven wat ongeveer de hoofdafmetingen 
zullen zijn geweest, terwijl de foto’s een indruk geven aan 
wat voor uitvoering en indeling gedacht mag worden. Bij 
een dergelijke, complete achterstevenconstructie van een 
kogge kan dus qua maatvoering feitelijk worden gesproken 
van een sleutelstukfunctie voor het globaal interpreteren 
van het gehele schip.
13.2.2 Constructie en indeling van de romp
Achterstevenhaak
Vanaf de achterkant van de hak, voor het beschermen van 
het roer, tot het einde van de las met de kielplank aan de 
bovenzijde, meet de stevenhaak 1,3 m. De schuine las is 
30 cm lang. De kielplank was bovenaan met twee rijtjes 
van twee spijkers en van onderaf met drie spijkers aan de 
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Fig. 13.4. De achterstevenconstructie en het toegepaste sinteltype. 
stevenhaak vastgezet (fig. 13.1 en 13.4). Het einde van de 
las is ruim 13 cm breed, terwijl dat bij de achterkant van 
het kielgedeelte slechts 5 cm bedraagt. De ontbrekende 
kielplank is, getuige het voorste deel van de stevenhaak, 
rechthoekig in doorsnede geweest en 7 cm dik. Naar de 
achterkant toe blijft de dikte van de knie over een lengte 
van 56 cm gelijk en gaat daar enigszins schuin en traps-
gewijs omhoog tot een dikte van 13 cm. De doorsnede 
van dit dikkere deel is trapeziumvormig met de breedste 
zijde boven en wordt naar achteren toe steeds scherper. De 
bovenlijn van dit achterste stuk is eveneens 56 cm lang en 
gaat vanaf dat punt enkele centimeters schuin omhoog. 
Dit is het onderste punt van de schuine las, de verbinding 
met de stevenbalk. Het hoogste punt van dit stevengedeel-
te bevindt zich haaks gemeten 50 cm boven de kiellijn. 
Het stevengedeelte van de knie is 16 cm dik en eveneens 
trapeziumvormig in doorsnede. 
Ter plaatse van het dikke kielgedeelte zijn in de bovenste 
helft aan beide zijden schuin ingehakte sponningen van 
ongeveer 3 cm diep gehakt, die vervolgens onder een schui-
ne hoek in het stevengedeelte doorlopen. Hierin waren de 
zandstroken gespijkerd. Boven de las met de kielplank wa-
ren de zandstroken met twee spijkers tegen het kielgedeelte 
vastgezet. Opmerkelijk is de schuin naar beneden en naar 
het midden van het schip lopende lijn van het gesinteld 
mosbreeuwsel aan de buitenzijde van de naad tussen de 
zandstroken en het kielgedeelte van de stevenhaak (en de 
kielplank). Het lijkt erop dat de bovenkant van de kielplank 
niet, zoals gebruikelijk, gelijk is aan de bovenkant van de 
zandstroken, maar daar 1 tot enkele centimeters bovenuit 
heeft gestoken. Dit is ook geconstateerd bij de Ens-kogge (§ 
9.2.2). In het kielgedeelte van de stevenhaak zijn geen hou-
ten pennen aangetroffen voor het bevestigen van een wrang. 
De stevenbalk is wel met een schuin aangebrachte houten 
pen (diameter 2 cm) aan de stevenhaak bevestigd.
Achterstevenbalk
Op de schuine las van de stevenhaak staat de complete 
stevenbalk. Inclusief de stevenhaak is de achtersteven vanaf 
de kiellijn tot aan het hoogste punt ruim 2,5 m lang, de 
stevenbalk zelf ruim 2,4 m. Haaks gemeten stak de steven 
(de bovenkant van het boord) 2,35 m boven de kiellijn uit. 
De valling is ten opzichte van de kiellijn 112º. De balk is 
trapeziumvormig in doorsnede met de breedste kant (11-




schip. De achterkant wordt naar boven toe geleidelijk aan 
iets breder. Bij de onderste doorsnede is dat 5, bij de twee-
de 6 cm. Aan de voorkant zijn in de beide zijden sponnin-
gen gehakt voor het bevestigen van de plankeinden van het 
vlak en de zijden. Deze sponningen zijn het verlengde van 
de sponningen in de stevenhaak. Ze zijn onderaan ongeveer 
3 cm diep. Op 1,85 m vanaf de kiellijn gaat de achterkant 
van de sponning in een schuine lijn naar de achterkant van 
de steven en is de sponning ongeveer 4 cm diep. Ook is 
vanaf het punt waar deze schuine lijn begint de achterkant 
van de stevenbalk dakvormig afgeschuind. De plankeinden 
van de bovenste gangen eindigden dus niet in de sponnin-
gen, maar tegen elkaar op de achterkant van de balk. Aan 
het verschil in breedte van de twee zijden van de dakvor-
mige achterkant van de steven valt af te lezen dat de kopse 
plankeinden van de stuurboordzijde werden afgedekt door 
de planken van bakboord (fig. 13.4). Het bovenste stukje 
van de stevenbalk is 7 cm breed en 8,5 cm dik. Naast de 
reeds genoemde houten pen door de las is de stevenbalk 
in de onderste punt met drie, 10 mm dikke spijkers op de 
stevenhaak vastgezet. De koppen hebben een diameter van 
25-30 mm. Op 51 en 58 cm vanaf de kiellijn is een spijker 
in de achterkant vastgesteld. De onderste gaat door het bo-
venste puntje van de stevenhaak. De bovenste bevindt zich 
in de stevenbalk direct boven de vingerling. Welke functie 
de spijker daar gehad heeft is niet duidelijk. 
De smeedijzeren vingerling (fig. 13.5) is aangebracht 
op het onderste deel van de stevenbalk. Het buiten de 
steven uitstekende deel met de ring voor de onderste op-
hangpen van het roer bevindt zich ter hoogte van de daar 
eindigende las tussen de stevenhaak en de stevenbalk. De 
rechthoekige vleugels (210x90x5 mm) zijn aan weerszij-
den met zeven spijkers vastgezet. De spijkergaten hebben 
een diameter van 12, de koppen zijn 20 mm. In het rond 
gebogen einde is een ring gesmeed. De opening voor de 
roerpen heeft een diameter van 45 mm. Op 24 en 28 cm 
27. Zie Reinders et al. 1980, 17-29 fig. 10 en 11 en bijlage 5.
vanaf de bovenkant van de stevenbalk zijn twee geboorde 
gaten met een diameter van 3 cm te zien, ze overlappen 
elkaar. De plaats en afmetingen veronderstellen dat hier 
een ijzeren pen met een oog door heeft gestoken, het bo-
venste ophangpunt van het stevenroer. Twee gaten kunnen 
feitelijk alleen maar duiden op vervanging en verplaatsing 
van de roerophanging. Eén van de gaten zal bij die gele-
genheid dicht zijn gemaakt met een houten pen. Boven 
in de stevenbalk is een pengat geboord met een diameter 
van 2,5 cm. Ongetwijfeld was aan de binnenkant tegen de 
bovenrand van de zijden een binnenboord of randgaarde 
aangebracht, die bij de stevens eindigde. Om deze eindver-
bindingen bij de dunne stevenbalk constructief te verster-
ken zijn ze met de stevenbalk verbonden door een driehoe-
kig stuk hout, dat zowel aan de binnenboorden als aan de 
stevenbalk was gepend (zie de Marknesse-kogge § 12.2.2 
en bijlagen 12.I B en 12.II A). Tegen de bovenste gangen 
kan aan de binnenkant ook een binnenboord bevestigd zijn 
geweest, waarvan het driehoekige stuk deel uitmaakte.27 
De dakvormig afgeschuinde achterkant van het bovenste 
stuk van de stevenbalk laat zien dat het vaartuig op boord-
hoogte naar het midden toe snel breder werd, terwijl de 
sponningen onderaan duidelijk maken dat de zijden daar 
zeer scherp toeliepen.
Vlak en zijden
Van het vlak en de zijden is niets voorhanden. Toch kan 
er wel iets over worden gezegd. Afgaand op het spijker-
patroon in de sponningen mag worden aangenomen, dat 
het vaartuig van de kielplank tot het bovenboord tien 
gangen telde (A t/m J). De onderste, de zandstrook was bij 
de steven ongeveer 35 cm breed, de volgende vier gangen 
elk ongeveer 25 cm, daarna vier van 20-23 cm, terwijl de 
bovenste vermoedelijk ook ongeveer 25 cm breed zal zijn 
geweest (fig 13.6). Of de kielplank naar het midden toe 
breder werd en vandaar naar voren toe weer smaller valt 
niet te zeggen; aannemelijk is het echter wel. Ook over 
de breedtes van de gangen midscheeps is vanzelfsprekend 
niets bekend, 30-35 tot hooguit 40 cm lijkt echter zeer 
aannemelijk, terwijl de planken vermoedelijk 3-4 cm dik 
waren (op basis van tweemaal de dikte van de kielplank en 
de diepte van de sponningen). Aangenomen dat de achter-
stevenconstructie deel heeft uitgemaakt van het scheeps-
wrak op beide foto’s (fig. 13.7a en b), levert dat enige 
informatie op over de verstoring van de scheepsromp, de 
ligging in de bodem en over de constructie. 
De belangrijkste redenen, dat het op de foto’s waarschijn-
lijk om een koggeachtig vaartuig handelt is de constructie 
van de zware dwarsbalk met daarop een knie die het bo-
venboord in vorm hield. Direct voor de persoon met pet 
en wandelstok is een tweede knie te zien en een eveneens 
daaronder aanwezig stuk dwarsbalk. De dikke dwarsbalk 
(de zeilbalk?) heeft vermoedelijk aan de onderkant tegen 
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Fig. 13.5. De smeedijzeren vingerling op de dunne achterstevenbalk. 
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de zijde een sponning. Analoog aan de Marknesse-kogge 
(hoofdstuk 8) kan die hebben gerust op een dik gangboord, 
misschien het rechte, smalle stuk hout dat daaronder in de 
lengte langs de zijde is te zien. De gebogen oplanger op de 
voorgrond maakt duidelijk dat de zijde op de kim is gebro-
ken en omgeklapt. De rechte bovenkant van de oplanger 
doet vermoeden dat daarop het gangboord heeft gerust, ter-
wijl het gangboord waarschijnlijk om de daarnaast zichtbare 
spanten was ingelaten en tot de zijde doorliep. Vermoedelijk 
is dit de bakboordzijde en kijken we tegen de achterkant 
van de (zeil)balk aan. De andere knie en dekbalk moeten 
deel hebben uitgemaakt van het voordek (fig. 13.7a). 
De andere foto (fig. 13.7b) toont de overnaadse constructie 
van de stuurboordzijde. Afgaand op de zichtbare plank-
breedtes en de enkele spanten die tot boven toe gaaf lijken 
te zijn, mag worden verondersteld, dat de zijden in ieder 
geval uit vijf, maar meer waarschijnlijk uit zes of zeven 
(smalle) gangen waren opgebouwd. De recht ogende bo-
venkanten van de oplangers geven waarschijnlijk ook de 
bovenkant van het boord aan. Verder kan van de foto wor-
den afgeleid dat het achterschip dieper in de bodem lag 
dan het voorschip, met slagzij over bakboord en dat het, 
ondanks de vervorming en de vermoedelijk losgeraakte 
achterstevenconstructie, behoorlijk compleet is aangetrof-
fen. De foto laat ook zien dat het midscheeps een verhou-
dingsgewijs betrekkelijk breed vaartuig moet zijn geweest 
met een bijna ovale, halve walnootachtige vorm van het 
boord, die naar de stevens toe vrij scherp toeloopt. Ook 
lijkt in het achterschip nog een dwarsbalk en een (ver-
plaatste) plank van het achterdek aanwezig.  
Gesinteld mosbreeuwsel
Op de stevenbalk en de stevenhaak is aan weerszijden en 
aan de buitenkant van de scheepsromp gesinteld mos-
breeuwsel vastgesteld op de naad tussen de kopse einden 
O m 1 m
Fig. 13.6. Reconstructieschets van de vorm en vermoedelijke afmetingen van de Kuinre-kogge.






Fig. 13.7a. Overzicht van de scheepsopgraving bij Kuinre. 1943. Waar-




van de gangen en de sponning tot ongeveer halverwege de 
stevenlengte en tussen de kielplank en de zandstrook. De 
toegepaste sintels (fig. 13.4) hebben een ovaal middendeel 
van 35-40 mm lang en ze waren om de 4,5-5,5 cm hart 
op hart aangebracht. Bij Vlierman28 wordt het als type E 
omschreven, dat vanaf het einde van de 14de eeuw tot ca. 




Voor de bouwgegevens van het schip zijn we aangewezen 
op de beperkte informatie van de eikenhouten achterste-
venconstructie en de twee foto’s. Het gelijktijdig bestude-
ren van alle koggevondsten uit de Nederlanden maakt het 
echter, op grond van overeenkomsten, mogelijk toch iets 
te zeggen over onder andere de vermoedelijke hoofdafme-
tingen van de kogge en over de mogelijke betekenis van 
enkele details. De valling van de achtersteven is 112º. In 
28. Vlierman 1996a, 53 en 82-58.
het algemeen is de valling van de voorsteven bij koggen 
ongeveer 10º meer. De stevenhaak en de stevenbalk zijn 
betrekkelijk licht van uitvoering. De breedte en dikte van 
het kielgedeelte (respectievelijk 13 en 7 cm) geven even-
eens aan dat we met een niet al te zwaar gebouwd en waar-
schijnlijk dus ook een niet erg groot vaartuig te maken 
hebben. Bij de lengte van de kiel, gemeten van de achter-
kant van de achtersteven tot de voorkant van de voorste-
venhaak, mag worden gedacht aan vier keer de lengte van 
de achtersteven (gemeten vanaf de kiellijn). Voor de Kuin-
re-kogge zou dat neerkomen op een lengte van ongeveer 
10 m. Met de hiervoor geschetste valling van de stevens 
zou het vaartuig, over de stevens en op boordhoogte geme-
ten, 13 m lang zijn geweest (fig. 13.6), terwijl de grootste 
breedte van het vlak en over het boord, afgaand op de 
verhouding van de grote koggen, respectievelijk ongeveer 
3 en 5,5 m kan hebben bedragen. Bij vergelijking met de 
kleine koggen zal dat ongeveer 3 en 4,5-5 m zijn geweest. 
Het boord stak bij de achtersteven 2,35 m boven de kiel-
lijn uit, dit zal midscheeps ongeveer 2 m zijn geweest en 
bij de voorsteven tegen de 3 m. 
Het vlak en de zijden waren aan weerszijden van de 
kielplank zo goed als zeker uit tien gangen opgebouwd, 
terwijl de planken daarvan vermoedelijk 3-4 cm dik en 
30-35 à 40 cm breed zijn geweest. De bovenste gangen 
(J) staken langs de achtersteven en eindigden tegen elkaar 
op de dakvormig afgewerkte achterkant. Bij de op een na 
hoogste gangen (I) was dat ook het geval, echter alleen met 
de bovenste helft. Het onderste deel was vastgezet in de 
schuin aangebrachte sponning. Bij de voorsteven was dat 
waarschijnlijk op dezelfde manier uitgevoerd. De kogge 
heeft achter géén buitensteven gehad, voor vermoedelijk 
ook niet. Eventueel kan daar wel een korte buitensteven 
of plank bovenaan zijn aangebracht om de kopse einden 
van de bovenste twee gangen te beschermen. Het vaartuig 
heeft vermoedelijk een binnenboord of randgaarde langs de 
binnen-/bovenrand van het boord gehad en waarschijnlijk 
dwarsbalken die van zijde tot zijde liepen en op gang-
boorden rustten. Het bovenboord werd met de opstaande 
knieën in vorm gehouden, die op de dwarsbalken en de 
gangboorden waren vastgemaakt. Het vaartuig had vrijwel 
zeker een achter- en voordek. De enkele zichtbare spanten 
op fig. 13.7b laten zien dat de lassen tussen de leggers en 
oplangers verspringend zijn aangebracht. Er zijn op de fo-
to’s geen kimwegers en geen mastspoor te zien. De kogge 
werd op koers gehouden met een stevenroer en was gezien 
de afmetingen waarschijnlijk geschikt voor binnenwateren 






Fig. 13.7b. Overzicht van de stuurboordzijde van de scheepsopgraving bij 




Er is geen schaalmodel van de achterstevenconstructie 
gemaakt.
13.5 Inventaris
Op de kavels rond de burchten I en II zijn veel (opper-
vlakte)vondsten verzameld, daterend uit de periode van de 
middeleeuwse bewoning van de burchten, de nederzetting 
en het schip. Géén van deze vondsten kan echter aan de 
kogge worden gerelateerd. Vermeldenswaard is wel de 
vondst van een ‘koggenstokje’29 in de vulling van gracht 7 
van de eerste burcht.30 
13.6 Lading en handelswaar
Over eventuele lading en handelswaar kan vanzelfsprekend 
niets worden gezegd.
13.7 Ballast 
Ballast is niet aangetroffen.
13.8 Datering
In § 13.2.2 is aangegeven dat de gebruikte sintels van het 
type E zijn, in gebruik tussen ca. 1375 en 1475. Voort-
schrijdend onderzoek heeft echter duidelijk gemaakt dat 
we te maken hebben met de overgang van type D naar 
E en dat dit model zeer waarschijnlijk reeds in gebruik 
kwam vanaf het midden van de 14de eeuw. Ook de on-
derlinge afstand hart op hart van de sintels en de aanwe-
zigheid van de sintelnaad aan de buitenkant van de steven 
(langs de kopse einden van de  planken van de zijden) 
duiden eerder op een datering van de bouw van de kogge 
(vroeg) in de tweede helft van de 14de eeuw. Tot nu toe is 
er geen dendrochronologisch onderzoek uitgevoerd aan de 
stevenconstructie, dat voor het bevestigen van het voor-
gaande van essentieel belang is. Het kielgedeelte van de 
stevenhaak biedt hiertoe waarschijnlijk mogelijkheden. 
Het dubbele gat voor de bovenste ophanging van het roer 
doet vervanging/reparatie vermoeden, terwijl ook de vind-
plaats aangeeft dat we waarschijnlijk te maken hebben met 
de resten van een afgedankt schip. Het is goed mogelijk 
dat dit afdanken rond 1400 heeft plaatsgevonden. Of we te 
29. Zie de Nijkerk II-kogge, § 6.5.3.
30. Van Doesburg & De Boer 2001, 54 afb. 29.
maken hebben met een afgedankt (buitgemaakt) vaartuig 
van de Heren van Kuinre, van de Friese vloot of dat het 
bijvoorbeeld een van de schepen van de Graaf van Holland 
betreft zal wel nooit duidelijk worden.
13.9 Samenvatting
Tijdens het prilste begin (1943) van het scheepsarcheolo-
gisch onderzoek in de Noordoostpolder (het Zuiderzeege-
bied) is tussen de twee elkaar in de tijd opvolgende burch-
ten van Kuinre aan de westelijke oever en in de bedding of 
een inham van het later dichtgeslibde riviertje de Kuinder, 
een vervormd scheepje opgegraven, dat door gebrek aan 
bijvondsten niet kon worden gedateerd. In 1949 is de 
vermoedelijk bij het vaartuig behorende, complete achter-
stevenconstructie gevonden en meegenomen om bewaard 
te blijven. Als de eind 1969 verbrandde spanten en het 
zaathout van dit schip afkomstig zijn, dat erg waarschijn-
lijk lijkt, dan zullen ze waarschijnlijk ook toen zijn mee-
genomen. In de naaste omgeving zijn na het droogvallen 
tijdens de Tweede Wereldoorlog en kort daarna meer 
scheepsresten ontdekt waarover, gezien de aanvankelijk 
moeilijke tijden (begrijpelijkerwijs) niet veel bekend is; 
gedroogd, oud scheepshout zal in de laatste oorlogsjaren 
en kort daarna als brandstof zeer welkom zijn geweest. De 
afmetingen van de steven en de indrukken van de beide 
foto’s geven aan dat het een niet al te zwaar gebouwd vaar-
tuig kan zijn geweest, waarvan het boord bij de achterste-
ven 2,35 m boven de kiellijn uitstak. Vergelijking met de 
andere koggevondsten uit het voormalige Zuiderzeegebied 
veronderstelt, dat het vaartuig over de stevens gemeten, 
ongeveer 13 m lang moet zijn geweest en aan weerszijden 
van de kielplank opgebouwd uit tien (smalle) gangen. 
De constructiesterkte in het bovendeel van de romp werd 
waarschijnlijk voor een belangrijk deel gevormd door 
gangboorden en dwarsbalken, die daarop waren beves-
tigd. Het schip heeft vrijwel zeker een achter- en voordek 
gehad. De ‘lichte’ uitvoering is ook een aanwijzing voor 
het gebruik. Het lijkt eerder een vaartuig voor het ver-
voeren van personen en een betrekkelijk lichte en niet al 
te omvangrijke lading, dan een schip dat bijvoorbeeld een 
lading bakstenen vervoerde (vergelijk de Marknesse-kogge, 
hoofdstuk 8 en de Spakenburg I-kogge, hoofdstuk 10). 
Het veronderstelt ook dat het een vaartuig voor binnen-
wateren en de Zuiderzee moet zijn geweest. Het zegel van 
Kuinre (fig. 13.8) toont waarschijnlijk een kleine kogge. 
Misschien gaat het bij dit (afgedankte) scheepswrak om 
één van de vaartuigen, waar de beruchte Heren van Kuinre 
hun piratenacties op de Zuiderzee mee uitvoerden. Het 
kan echter ook een vaartuig van de Friese vloot, één van de 
schepen van de Graaf van Holland of een schip van andere 
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herkomst zijn geweest. De onderlinge afstand en het type 
sintel dat is gebruikt bij het waterdicht maken van de 
huidnaden, veronderstellen een bouwdatum van het schip 
in de tweede helft/het laatste kwart van de 14de eeuw. 
Nog uit te voeren jaarringonderzoek kan dit mogelijk 
bevestigen en tevens aangeven of het gebruikte hout (het 
schip) uit Nederland of van elders afkomstig is. 
                   
Fig. 13.8. Het zegel van Kuinre. Vermoedelijk 1399, zeker 1407. Naar 




14.1.1 Ontdekking en onderzoek
Tijdens de verkenning van een overnaads gebouwd water-
schip op kavel Nz 42 in Flevoland1 op 29 oktober 1975 
werd gemeld dat bij het draineren achter op de kavel een 
tweede wrak (Nz 42 II) was ontdekt (fig. 14.1, 14.2 en 
14.3). De vindplaats is met prikijzers afgepeild, waaruit 
kon worden afgeleid dat over een lengte van ca. 11,5 m 
en een grootste breedte van ca. 3,5 m hout aanwezig was. 
De bovenkant van de bodem van het schip bevond zich op 
ongeveer 0,5 m beneden het maaiveld. Tijdens het afpei-
len en het nader onderzoeken van de drainagesleuf werd 
ook duidelijk dat zich waarschijnlijk ongeveer midscheeps 
een tas bakstenen bevond, waarvan een deel door de drai-
1. Pedersen, 1996.
2. Het scheepswrak lag 22 m uit de as van de kavelsloot Nz 42/43 en 40 m uit de as van de kwelsloot, gelegen tussen de Eemmeerdijk en de kavel. Het 
vaartuig lag in noordoost-zuidwest richting, met de voorsteven naar het zuidwesten en op ca. 0,8 km ten noordoosten van de huidige haveningang 
van Spakenburg. Topografische Kaart 32B coördinaten 155.467/474.680, met de hoogst liggende delen op ca. 25 cm beneden het maaiveld (ca. 2.4 
m -NAP). De voormalige waterdiepte was ter plaatse ca. 1,6 m, Hydrografische kaart 1921, gemiddeld laagwater.
neermachine was vergraven. Andere vondsten werden bij 
deze gelegenheid niet aangetroffen, waardoor geen (glo-
bale) ouderdomsbepaling mogelijk was. De wrakplaats is 
met palen gemarkeerd, omdat nader onderzoek gewenst 
werd geacht. Met het verzoek aan de Landbouwkundige 
Afdeling van de RIJP het wrak voor dat doel te reserveren 
is tevens verzocht de locatie te ontzien tijdens landbe-
werking in verband met de hoog in het profiel aanwezige 
scheepsdelen.2 
In het najaar van 1978 werd bekend dat op de kavels Nz 
42, Nz 43 en Nz 44 het recreatiepark Eemhof aangelegd 
zou gaan worden. Het terrein zou worden voorzien van vij-
verpartijen. De bij de aanleg daarvan vrijkomende grond 

























Fig. 14.1. Overzicht vanaf de achtersteven nadat de sterk beschadigde buikdenning- en wegerplanken 
(met uitzondering van de kimwegers en het mastspoor) waren verwijderd. 
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3. Nz 43/44 Zuidelijk Flevoland, dossier RCE-Lelystad.   
4. Van de Moortel, 1991; de Spakenburg II-kogge, hoofdstuk 15.
op te hogen waarop men de recreatiewoningen wilde bou-
wen. Gezien deze nieuwe bestemming moesten naast het 
reeds genoemde waterschip en het hier te bespreken wrak, 
ook een tweede overnaads gebouwd waterschip3 en een 
vierde vaartuig op kavel Nz 43, zo snel als mogelijk wor-
den opgegraven. Over het laatste wrak was niet meer be-
kend dan dat het om de resten van een klein vaartuig ging 
waar, gezien de hoog in het profiel voorkomende top van 
het pleistocene zand, zeer waarschijnlijk weinig van over 
kon zijn. Tijdens de opgraving van dit wrak werd echter 
duidelijk dat het een betrekkelijk compleet, koggeachtig 
vaartuig betrof.4 
In 1979 heeft de vaste staf van de afdeling Scheepsarcheo-
logie het koggeachtige vaartuig en de twee waterschepen 
opgegraven. Gezien dit overladen programma en de tijds-
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Fig. 14.2. De vindplaats van Spakenburg I-kogge.
Fig. 14.3. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de locaties van de Spakenburg I-kogge en 
slot Hulkestein.
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druk werd besloten het wrak met de bakstenen door een 
groep jongeren, leden van de Nederlandse Jeugdbond ter 
Bestudering van de Geschiedenis (N.J.B.G.) en enkele 
Franse introducées op te laten graven. Ze zijn begeleid door 
H.R. Reinders5 en K. Vlierman (fig. 14.4a en b). Vrij kort 
na aanvang van de opgraving werd duidelijk dat het ook in 
dit geval zeer waarschijnlijk een vaartuig met kogge-ken-
merken betrof. De opgraving en velddocumentatie is tussen 
30 juli en 25 augustus 1979 uitgevoerd. Boven het op te 
graven wrak is een rechthoekige onderzoeksput uitgezet 
met, gelijkmatig over de lengte verdeeld, twee uit te sparen 
profieldammen over de breedte van het schip. Vervolgens 
zijn de zo ontstane deelputten met handgereedschappen 
uitgegraven en zijn de los boven het wrak liggende onder-
delen en de lading bakstenen in situ ingemeten en gete-
kend (bijlage 14.I A) en vervolgens verwijderd. Nadat de 
gegevens van het bodemprofiel waren vastgelegd (fig. 14.5) 
zijn ook de profieldammen verwijderd. 
5. Het toenmalig Hoofd van de Afdeling Scheepsarcheologie.
Fig. 14.4a. Overzicht van de opgravingwerkzaamheden en het inmeten 
en tekenen in situ van de tas bakstenen, gezien vanaf de achtersteven; 













Hierna is het wrak schoongemaakt en gefotografeerd en 
is de sterk aangetaste, gedeformeerde en gebroken buik-
denning in situ getekend, met dien verstande dat de oor-
spronkelijke plankvormen zijn vastgelegd (fig. 14.6a, b en 
c en bijlage 14.I B). Met uitzondering van het mastspoor 
en de twee kimwegers zijn vervolgens de fragmenten van 
de buikdenning en wegerplanken verwijderd en is het 
wrak verder schoongemaakt (fig. 14.1 en 14.7). Op 8 au-
gustus zijn van deze situatie vanuit een helikopter van de 
Koninklijke Luchtmacht door de Meetkundige Dienst uit 
Delft fotogrammetrische opnamen gemaakt, gevolgd door 
een tweede serie van de huid op 22 augustus (fig. 14.8). 
De vindplaatsen van de tijdens het schoonmaken ontdek-
te vondsten zijn vastgelegd op bijlage 14.I A. De in de 
cirkeltjes weergegeven nummers corresponderen met de 
inventarisnummers in de vondstenlijst. De vondsten wor-
den in § 14.5 behandeld. Hierna zijn een lengtedoorsnede 
over de kielplank, het mastspoor en de stevens en een flink 
aantal dwarsdoorsneden opgemeten en getekend (bijlage 
14.I C en D).  
14.1.2  Geologie en stratigrafie
Het pleistocene oppervlak en de afdekking
Het bodemprofiel rond en boven het wrak was nog nau-
welijks aangetast, slechts de bovenste ca. 25 cm was licht 
geploegd. In dit zuidelijkste deel van Flevoland is de bo-
demopbouw zeer onregelmatig als gevolg van het sterk in 
hoogte variërende pleistocene zand (0,25- >1,5 m beneden 
maaiveld; zie hiervoor ook § 6.1.2). Op dit zand, dat nog 
grotendeels de A- en B-horizonten bevat,6 bevinden zich 
in de diepere delen en in de nabijheid van de kogge tot ca. 
0,8 m beneden maaiveld, nog restanten van het holocene 
veenpakket. Het wrak lag aan de oostzijde van een ruim 
6.  Koning & Ente 1986, toelichting bij blad III van de bodemkundige code- en profielenkaart van Zuidelijk Flevoland.
7.  Koning & Ente 1986, bijlagen I, II en kaartblad III.
1 km brede depressie in het pleistocene oppervlak (diepte 
bij het wrak tot ca. 1,5 m beneden maaiveld), die zich 
naar het noorden toe binnen 1 km snel verdiept naar > 2 
m. De vindplaats ligt ongeveer 4,5 km oost-zuid-oost van 
de monding van de Eem. De depressie is (boven het veen) 
opgevuld met Almere-afzettingen (Ala) met daarboven een 
pakket Zuiderzee-/IJsselmeerklei (fig. 14.5).7  Tot op ca 
1,25 m beneden maaiveld is bij het wrak geen veen aan-
getroffen. Het lijkt daarom zeer goed mogelijk dat zich in 
(een deel van) de ca. 1,5 m diepe depressie geen veen heeft 
gevormd of dat dit reeds was verdwenen voordat het schip 
ter plaatse zonk. 
Zeer waarschijnlijk geeft de depressie in het pleistocene 
oppervlak de aanvaarroute naar Spakenburg /Bunschoten 
aan. Op ca. 350 m ten oosten en op ca. 1,3 km ten westen 
van de vindplaats liggen globaal in noord-zuidrichting een 
aantal hogere toppen van het pleistocene zand (tot ca. 0,5 
m beneden het maaiveld). Mogelijk geven deze toppen on-
geveer de vorm aan van een kustlijn van het (toen buiten-
dijkse?) klei-op-veenlandschap. De inham of veengeul die 
in dit landschap vrijwel zeker doorliep naar Spakenburg/
Bunschoten was bij de vindplaats van het wrak waarschijn-
lijk niet zo heel breed. Hoewel het bodemprofiel daarvoor 
geen enkele aanwijzing kan leveren, lijkt het zeer goed 
denkbaar dat langs deze veengeul dijken hebben gelegen. 
In deze dijken kunnen tijdens hevige stormen gaten zijn 
geslagen, die men heeft proberen te dichten. Later kunnen 
deze dijken, samen met het er achter liggende land, alsnog 
door de zee zijn verzwolgen. Het Almere-pakket boven en 
rond het wrak was niet verder in te delen en vertoont ook 
vrijwel zeker hiaten. Het bodemprofiel kan dus geen ande-
re informatie leveren dan dat het schip voor de verzilting 
van de Zuiderzee (na ca. 1600) is gezonken.
  
Bouwvoor Zuiderzeeafzetting
Verspoelde humeuze Almere-klei (verspoeling)
Humeuze Almere-klei met zandbandjes (Ala)
Restant holoceen veen
Pleistoceen zand
O m 1 m
Scheepsdelen


















Fig. 14.6. De sterk aangetaste en gedeformeerde buikdenning; a. Gezien van achter naar voor; b. Het deel in het achterschip, gezien van stuurboord; c. 
Het deel in het voorschip gezien van stuurboord. 






Fig. 14.7. Het schoongemaakte vlak met leggers en wrangen, de kimwegers en het mastspoor, gezien van bakboord achter.
404
14.1.3 Middeleeuwse bewoning
De vindplaats van het wrak ligt op slechts 800 m van de 
huidige haven van Spakenburg. De belangrijkste middel-
eeuwse stad in de nabijheid was echter het iets ten zuiden 
daarvan liggende Bunschoten. Als gevolg van een geschil 
in het Sticht tussen twee gelijktijdig benoemde bisschop-
pen in het begin van de 15de eeuw is Bunschoten in 1428 
in brand gestoken en zijn de muren, poorten en torens 
gesloopt.8 Bunschoten lag in die tijd op een strategisch 
niet onbelangrijke locatie, dicht bij de monding van de 
Eem, aan bevaarbaar water met een haven (Spakenburg), 
op korte afstand van de grens met Gelre en op slechts 3,5 
km van het in 1427 door de Hertog van Gelre gebouwde 
slot Hulkestein.9  
De kogge is gevonden in het verlengde van de waterver-
binding die vanuit de Zuiderzee naar Bunschoten liep 
en heeft daar vermoedelijk ook gevaren in de periode dat 
8.  Van der Aa 1840, 822-823.
9.  Zie Nijkerk II-kogge, § 6.3.5.
10.  Bakker 2004, 6.
11.  Zie Nijkerk II-kogge § 6.1.3.
Bunschoten een stad was (zie § 14.8). In de Late Middel-
eeuwen (en daarna) is de zuidelijke kust van de Zuiderzee 
regelmatig door stormen belaagd en zijn telkens stukken 
land door het water opgeruimd. Oud-Naarden bijvoor-
beeld, dat rond 1350-1355 is verwoest en verlaten, lag 
in het huidige randmeer ten noordoosten van Naarden,10 
terwijl ook van het oostelijk van de Spakenburg I-kogge 
gelegen kustgebied bekend is dat men regelmatig stukken 
dijk landinwaarts heeft verplaatst.11 Het lijkt heel aanne-
melijk dat dit ook ten noorden van Spakenburg het geval 
kan zijn geweest en dat het wrak daar mogelijk iets mee te 
maken heeft (zie hierna).  
14.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
Het kleipakket boven en naast het wrak was tijdens de 
warme, droge zomers van 1975 en 1976 gescheurd. Als ge-






Fig. 14.8. Fotogrammetrische opnamen door de Meetkundige Dienst uit Delft, vanuit een helikopter van de Koninklijke Luchtmacht. Het wrak met inhou-
ten, kimwegers en mastspoor.
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de bovenste stukken van de inhouten en de buikdenning- 
en wegerplanken sterk aangetast, uitgedroogd, gekrompen 
en gescheurd. Ondanks de ligging op ca. 100 m vanaf de 
Eemmeerdijk was er geen sprake van hoog in het profiel 
aanwezig kwelwater, omdat het pleistocene oppervlak ter 
plaatse op ca. 1,5 m beneden het maaiveld ligt. Het schip 
lag vrijwel horizontaal afgezonken in het Almere-kleipak-
ket. De kielplank plus stevenhaken vertoonden een lichte 
kattenrug, waardoor de onderkant van de achterstevenhaak 
op ca. 1,2 m beneden het maaiveld lag, de voorstevenhaak 
op ca. 1 m, terwijl dat bij de kielplank midscheeps onge-
veer 0,95 m bedroeg. 
Het vaartuig was als gevolg van het horizontaal afzinken, 
door de vorm van het onderwaterschip en de aanwezig-
heid van (harde) zandige laagjes in het kleipakket, niet 
tot op het pleistocene zand gezakt, maar ‘zweefde’ in de 
Almere-klei. Het enigszins in de breedte uitgezakte wrak 
bestond uit het complete vlak met de kielplank en de 
stevenhaken, de onderste delen van de stevenbalk en de 
buitensteven achter, het onderste stuk van de buitensteven 
voor en delen van de zijden. Op het vlak bevonden zich de 
leggers en wrangen, terwijl van sommige spanten ook nog 
een deel van de oplangers aanwezig was. Verder waren de 
complete buikdenning, inclusief kimwegers, het mastspoor 
en enkele resten van de wegering in de zijden nog voor-
handen. Boven het voorschip lag het afgeknapte voorste 
deel van de stuurboordhuid met een losliggende, complete 
oplanger en enkele delen van andere huidgangen aan stuur- 
en bakboord. Boven het achterschip werden delen van een 
achterdek of -plecht aangetroffen en een complete oplanger 
van de bakboordzijde (bijlage 14.I A).
12.  Bijvoorbeeld tijdens de watervloed in 1552, Van der Aa 1840, 823.
Wrakvorming
Het is niet duidelijk geworden of het vaartuig is veron-
gelukt tijdens bijvoorbeeld een storm of dat het, afgaand 
op het betrekkelijk grote aantal reparaties en het vrijwel 
ontbreken van bijvondsten, oud en afgedankt is wegge-
zet in een inham naast de vaarroute. Opmerkelijk is het 
afgebroken, grote ankerblad dat aan stuurboord ongeveer 
midscheeps van onderaf in het vlak stak en de tas onge-
bruikte bakstenen (zie paragrafen 14.5.1 en 14.6). Het zijn 
de enige aanwijzingen, die doen vermoeden dat men het 
schip bijvoorbeeld als zinkstuk heeft gebruikt om een gat 
in een dijk te helpen dichten. Dit kan zijn gedaan door een 
anker vanaf een ander schip onder de kogge te hangen en 
vervolgens op te halen. De kogge kantelde/het anker drong 
door de scheepshuid, het schip liep vol water en zonk. 
Bij deze actie kan het anker zijn gebroken. Later kunnen 
de dijk en het land alsnog door de zee zijn opgeruimd,12 
waardoor het wrak gedeeltelijk boven de nieuwe zeebodem 
uit kwam te steken. Overvarende schepen, visserijactivi-
teiten en ijsgang zullen er voor hebben gezorgd dat het 
grootste deel van deze scheepsdelen in de loop van de tijd 
uit elkaar zijn geraakt en weggedreven. Lang na het zin-
ken van het schip kan de locatie echter ook als ankerplaats 
zijn gekozen en heeft men daarbij (een deel van) het anker 
verspeeld. Ook een dergelijke actie zal hebben bijgedragen 












Fig. 14.9a. Het afgebroken ankerblad dat vastzat in de onderkant van het 
vlak aan stuurboord midscheeps. 
b. Idem. Nadat de inhouten waren verwijderd. 
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14.2 Het schip
Tijdens het uitwerken van de veldgegevens is gebruik 
gemaakt van de resultaten van het gereconstrueerde ba-
siswrak (Nijkerk II, hoofdstuk 6). Ook is gekeken naar de 
andere, kleinere koggen in dit onderzoek.
14.2.1 Documentatie en reconstructie
Documentatie
Het wrak is in situ met de hand ingemeten en getekend op 
schaal 1:20. Er zijn bovenaanzichten van de los aangetrof-
fen delen met de lading bakstenen en de verspreiding van 
de vondsten gemaakt, van de buikdenning/wegering en 
een detailoverzicht van de bevestigingssporen van een eer-
ste mastspoor. Verder een langsdoorsnede over de kielplank 
en de stevens en veertien dwarsdoorsneden over de spanten 
en een over de tas bakstenen. Daarnaast is een overzicht 
van de huid getekend met daarop geschetst de structuur 
van het hout in verband met het duidelijk waarneembare 
‘broeder en zuster’-patroon en zijn van enkele inhouten 
schetsen gemaakt om aan te geven uit welk deel van een 
boom ze zijn gehaald (§ 14.2.2). Het was de eerste keer dat 
aan dit aspect van de scheepbouwtechniek tijdens een op-
graving in Flevoland gericht aandacht is besteed. 
Door de Meetkundige Dienst zijn in twee fasen stere-
ofotogrammetrische opnamen gemaakt, terwijl de ver-
schillende opgravingfasen in dia’s en zwart/wit foto’s zijn 
vastgelegd. Ten behoeve van dit onderzoeksrapport zijn in 
2007 de constructies van de achter- en voorstevenhaak, die 
opgesteld staan in het open depot van de RCE-Lelystad, 
gedetailleerd op schaal 1:10 getekend (fig. 14.10a en b en 
fig. 14.11a en b). De gangen van de huid zijn genummerd 
van de kielplank tot het bovenboord en van achteren naar 
voren (gangen A t/m G). De spanten zijn genummerd van  
0 t/m 29 (van de voet van de achtersteven t/m de bovenste 
wrang tegen de voorstevenbalk en -1 t/m -3 (van de onder-
ste tot de bovenste wrang tegen de achterstevenbalk).
Reconstructie           
De aangetroffen bodem met kielplank en stevenhaken, de 
restanten van planken van de zijden en de in constructie 
aangetroffen inhouten leverden samen betrouwbare infor-
matie voor de reconstructie van het onderwaterschip en de 
onderste delen van de zijden. Dankzij een gelukkig toeval 
was het bovenste deel van de stuurboordzijde bij de voor-
steven afgebroken. Het lag samen met een complete, over-
naads uitgehakte oplanger (spant 24) boven het voorschip. 
Samen met de eveneens los aangetroffen, complete oplan-
ger van spant 2 aan bakboord in het achterschip leverde dit 
zeer betrouwbare informatie over de hoogte van het boord 
in het achter- en het voorschip en het totale aantal en de 
13.  De Marknesse-kogge, hoofdstuk 12 en Hocker & Vlierman 1996; de Almere I-kogge, hoofdstuk 16.
breedtes van de gangen aan beide zijden van de kielplank. 
De resten van het achterdek leverden, samen met de daarbij 
aangetroffen dekbalk, betrouwbare informatie over de uit-
voering en de plaats daarvan en de hoogte ten opzichte van 
de kielplank. Latten op de buikdenning, vierkante gaten 
in spant 22 en groeven in het mastspoor zijn aanwijzingen 
voor een constructie rond en voornamelijk voor de mast, 
terwijl slijtsporen in de bovenkant van de kielplank tussen 
spant 22 en 23 veronderstellen dat daar tijdens de laatste 
levensfase van het schip een pompkoker heeft gestaan. 
Vergelijking met enkele vaartuigen maakte het mogelijk 
een realistische reconstructie van het dekkenplank, van de 
dwarsbalken en hun constructie en van de bovenboorden 
te maken (bijlagen 14.II en 14.III).13 Rekening houdend 
met verschillen in afmetingen als gevolg van krimp door 
droogte, uitzetten van het hout door vocht, deformaties en 
het maken van meetfoutjes en het afronden van maten bij 
het tekenen op schaal 1:20, zijn de planklijnen van de bo-
ven- en zijaanzichten gestrookt en mag worden uitgegaan 
van niet meer dan eventueel enkele centimeters verschil 
met de oorspronkelijke maten. Alle genoemde hoofdmaten 
zijn afgerond op 10 cm.
14.2.2 Constructie en indeling van de romp
Kielplank
De totale lengte van de kielplank meet samen met de 
kieldelen van de achter- en de voorstevenhaak (vanaf de 
achterkant van de achterstevenhaak tot de voorkant van de 
buitensteven voor) 13 m. De kielplank zelf is 10 m lang en 
ongeveer 10 cm dik. De plank meet achteraan 20 cm breed 
en vooraan 23, terwijl dat midscheeps 30 cm bedraagt 
(bijlage 14.II B). De kielplank is vrijwel rechthoekig in 
doorsnede en heeft afgeronde (afgesleten?) hoeken aan de 
onderzijde. De kielplank heeft 20 cm lange, schuine lassen 
als verbinding met de achter- en de voorstevenhaak, die 
van voor naar achter en van boven naar beneden lopen. Bei-
de einden zijn met spijkers aan de stevenhaken bevestigd. 
Op de las met de achterstevenhaak bevindt zich een rij 
van vijf spijkers van binnen naar buiten en twee rijtjes van 
twee stuks van onderaf. Op de las met voorstevenhaak zijn 
daarvoor twee rijtjes van drie spijkers gebruikt. De spij-
kers hebben enigszins bolle en in vier vlakjes uitgesmede 
koppen (diameter 15 en 25 mm). Géén van deze spijkers 
steekt door de kielplank of stevenhaken heen. 
Op 6 m vanaf de achterkant van de achterstevenhaak is 
iets uit het midden van de kielplank een houten pen aan-
gebracht met een diameter van 2,5 cm, op 6,5 m twee 
stuks (één met dezelfde diameter, de andere meet 4 cm). 
De voorste dunne pen bevindt zich op 6,5 m uit de ach-
terkant van de achterstevenhaak, de achterste op 6,5 m uit 
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de voorkant van de buitensteven voor (bijlage 14.II B). De 
drie pennen bevinden zich tussen de spanten. Met de twee 
dunne exemplaren is vermoedelijk tijdens het begin van 
de bouw ongeveer het midden bepaald, ze geven echter 
in ieder geval en vrijwel zeker de plaats van bouwspanten 
aan. De dikke pen zal eerder de plaats zijn geweest, waar 
men bij het schoonmaken op de werf (wegspoelen van 
ladingresten als baksteengruis) het spoelwater uit het schip 
heeft laten lopen. De zijden van de kielplank hebben geen 
sponning voor het aanbrengen van de zandstroken, deze 
A-gangen zijn er koud tegen geplaatst en waren er niet aan 
bevestigd. Tussen de spanten 21 en 22, 22 en 23 en tussen 
23 en 24 waren slijtplekken te zien in de bovenkant van 
de kielplank. Dit zijn aanwijzingen dat daar (ooit eens) de 
pompkoker heeft gestaan.
Achterstevenhaak
De lengte van de achterstevenhaak (vanaf de achterkant 
van de hak, die daar als bescherming voor de voorkant van 
het roer fungeerde) tot aan de voorkant van de las met de 
kielplank is 1,35 m (fig. 14.10a en b). Het einde bij de las 
is 20 cm breed en meet achter 7 cm. Het kielgedeelte is 
enigszins trapeziumvormig in doorsnede, heeft ter plaat-
se van de aansluiting met de kielplank dezelfde dikte of 
hoogte (10 cm) en is op ruim 50 cm vanaf de las sprongs-
gewijs verhoogd tot 17 cm. Deze lijn loopt vervolgens 
bijna 60 cm door naar achter en gaat vandaar in een schui-
ne lijn omhoog en naar achteren, de las met de achterste-
venbalk. Het hoogste punt steekt haaks gemeten 70 cm 
boven de kiellijn uit. Het stevengedeelte heeft eveneens 
een trapeziumvormige doorsnede, is aan de binnenkant 
het breedst en meet aan de achterkant 8 cm. De zijden van 
het kieldeel van de stevenhaak zijn tot 2 cm voorbij het 
begin van de verhoging in het bredere, achterste deel uit-
gehakt om op dit kritische punt voldoende hout te hebben 
voor het waterdicht aansluiten van de zandstroken, die 
vervolgens in een uitgehakte sponning, tot bijna verticaal 
getordeerd, waren vastgespijkerd. De achterlijn van de 
stevenhaak/stevenbalk staat onder een hoek van 119° ten 
opzichte van de kiellijn. Het achterste einde lijkt aan de 
onderkant over een lengte van ongeveer 20 cm iets afge-
sleten.
Fig. 14.10a. De achterstevenknie met fragmenten van de stevenbalk en 
de buitensteven met de ijzeren vingerling. 




Op en tegen de stevenhaak is aan de binnenzijde de achter-
stevenbalk geplaatst. Hij is met een houten pen (diameter 
2,5 cm) aan het stevengedeelte van de stevenhaak bevestigd, 
met drie spijkers door het onderste deel en met één door 
het bovenste puntje van de stevenhaak. Waarschijnlijk zijn 
alleen de A-gangen of zandstroken in enigszins schuin en 
trapsgewijs uitgehakte en ca. 3 cm diepe sponningen aan de 
voorzijde van de balk vastgespijkerd. De sponningen zijn 
naar boven toe, voor het bevestigen van de einden van de an-
dere gangen, glad geweest. De ijzeren vingerling (het onder-
ste ophangpunt van het roer) bevindt zich met het laagste, 
achterste punt op 50 cm boven de kiellijn en is haaks op de 
achterlijn van de stevenbalk aangebracht. De platte, T-vor-
mige ‘vleugels’ zijn ca. 7 mm dik en worden naar de 60 mm 
hoge ophangring toe geleidelijk dikker (10 mm). De vrijwel 
rechthoekige platen van de vleugels (260x100 mm) zijn aan 
weerszijden met zeven spijkers op de stevenbalk en steven-
haak vastgezet. De vleugels zijn oorspronkelijk ook met twee 
bouten of spijkers aan de buitensteven bevestigd geweest. 
Binnenin het rond gebogen einde van de vingerling (dikte 
10 mm) is een 15 mm dikke ring gesmeed met een opening 
van 55 mm diameter, het gat voor de onderste roerpen. De 
teruggevonden 1,1 m van de achterstevenbalk is vanzelfspre-
kend langer geweest en bestond vrijwel zeker uit één stuk.
Buitensteven achter
Boven de hak van de achterstevenhaak is een nog ongeveer 
85 cm lang onderste deel van de buitensteven bewaard 
gebleven. Het is onder de vingerling met drie spijkers 
tegen de achterkant van de stevenhaak vastgezet. Het 
op doorsnede enigszins trapeziumvormige balkje (7 en 8 
cm breed) is slechts 5 cm dik en vult slechts ten dele de 
ruimte tussen de achterstevenhaak/-balk en de ring van de 
vingerling op. In de vleugels van de vingerling bevinden 
zich tussen de ring waar het roer in was opgehangen en de 
achterkant van de buitensteven gaten (diameter 14 mm), 
waardoor met twee spijkers of een bout de vingerling oor-
spronkelijk aan de buitensteven was bevestigd. In de aan-
getroffen situatie bevinden deze gaten zich echter achter 
de buitensteven. Er moet dus sprake zijn van een knullige 
en te dunne vervanging. Het vaartuig heeft oorspronkelijk 
een buitensteven van 7-8 cm dik gehad.
Roer
De ijzeren vingerling op de achtersteven geeft aan dat het 
vaartuig een stevenroer heeft gehad. Zowel van het roer als 
van het bovenste ophangpunt is niets teruggevonden. In 
bijlage 14.II A is weergegeven hoe het roer en de ophan-
ging er vermoedelijk ongeveer uit hebben gezien.
Voorstevenhaak  
De voorstevenhaak is eveneens compleet bewaard gebleven 
(fig. 14.11a en b). De lengte van de las met de kielplank 
tot de voorkant is 1,8 m. Bij de las is de breedte 23 cm, 
aan de voorkant onderaan 8 cm. Het kielgedeelte is 10 cm 
dik, terwijl, vergelijkbaar met de achterstevenhaak, dit op 
ruim 50 cm vanaf de las sprongsgewijs is verhoogd tot 17 
cm. Vanaf dit punt loopt de lijn 70 cm naar voren toe door 
en op en is daar 21 cm hoog of dik. Vanaf dit punt loopt 
de lijn 25 cm schuin naar boven en naar voren, waar de 
las met de stevenbalk begint. Het (afgebroken) bovenste 
puntje heeft, haaks gemeten ten opzichte van de kiellijn, 
daar 77 cm boven uit gestoken. De lijn van de voorzijde 
van de stevenhaak (en van de ontbrekende stevenbalk) staat 
onder een hoek van 122° ten opzichte van de kiellijn. Het 
kielgedeelte is in doorsnede naar voren toe steeds duidelij-
ker trapeziumvormig. De bevestiging van de zandstroken 
is vergelijkbaar aan die op de achterstevenhaak. In de zij-
kanten zijn aan de binnenzijde van het schip 3 cm diepe 
sponningen uitgehakt voor het bevestigen van de einden 
van de zandstroken. Deze sponningen hebben doorgelopen 
in de niet aangetroffen voorstevenbalk. De stevenhaak is 
met twee rijen van drie spijkers aan de kielplank beves-
tigd: een rij van binnen naar buiten, de andere andersom. 
De spijkers zijn niet door het hout heen geslagen. Op de 
las is de stevenbalk met een houten pen (diameter 3 cm) 
aan de stevenhaak bevestigd geweest. Of deze pen (blind?) 
heeft doorgelopen in de buitensteven was niet meer vast te 
stellen, maar is niet waarschijnlijk.
Buitensteven voor
Van de buitensteven voor rest slechts de onderste 85 cm. 
Aan de scheepskant sluit het stuk aan op de voorkant van 
de in doorsnede trapeziumvormige stevenhaak en is aan de 
voorzijde 4 cm breed, het hoogst nog aanwezige deel meet 
nog 2,5 cm (als gevolg van krimp). De dikte is onderaan 
ruim 16 cm, terwijl dat bij het hoogst bewaarde deel onge-
veer 15 cm lijkt te zijn. Dit betekent dat de buitensteven 
naar boven toe geleidelijk aan dunner wordt. De onderkant 
loopt naar voren toe schuin op, is zo gemaakt of kan ook 
het gevolg zijn van slijtage. De buitensteven is met twee 
schuin ingeslagen spijkers onderaan tegen de stevenhaak 
vastgezet, terwijl aan beide zijden een stuk ijzeren plat 
van 230 mm lang, bij de einden ca.100 mm breed en in 
het midden 40 mm, is aangebracht. Ze zijn elk met zes 
spijkers op de zijden van de stevenhaak en de buitensteven 
vastgezet. Hoe de bevestiging verder naar boven toe is 
geweest is niet bekend. Zeer waarschijnlijk waren de ste-
venbalk en de buitensteven bovenaan met een dikke ijze-
ren bout aan elkaar gezet (bijlage 14.III A). Een dergelijke 
verbinding is meer aangetroffen.
Vlak en zijden
De A-gangen of zandstroken bestaan uit twee planken, 
de andere gangen (oorspronkelijk waarschijnlijk allemaal) 
uit drie stuks. Bij de C- en D-gangen aan stuurboord lijkt 
sprake van vier planken, maar hier hebben we zeer waar-
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schijnlijk te maken met reparatie, waarover bij reparaties 
meer. De planken van elke gang zijn onderling met elkaar 
verbonden door schuine lassen van 15-20 cm lang en met 
twee rijen van vijf, soms van drie of vier spijkers aan elkaar 
vastgezet; één rij van binnen naar buiten, de andere anders-
om. De doorstekende spijkerpunten waren tweemaal om-
geslagen en teruggedreven in het hout.14 De plankeinden 
waren ongeveer 1 cm dik en hebben bij de lassen, zowel 
aan de binnen- als aan de buitenkant buiten de huid uitge-
stoken. Het vlak was nog vrijwel volledig aanwezig, van de 
zijden ontbrak naar boven toe steeds meer. Op de bijlagen 
14.II A en B zijn de gevonden delen aangegeven. 
Dankzij de aanwezigheid van het afgebroken stuk stuur-
boordhuid bij de voorsteven, een daarbij liggende oplanger 
en een los liggende oplanger van de bakboordzijde in het 
achterschip, kon worden vastgesteld dat het vaartuig van 
de kielplank tot het bovenboord zeven (A- t/m G-)gangen 
telde. Tevens kon worden bepaald dat de bovenste drie 
gangen niet in een sponning van de voorstevenbalk eindig-
14.  Zie de Nijkerk II-kogge, fig. 6.42.
den, maar daar langs hebben gestoken. Achter is dat waar-
schijnlijk ook het geval geweest. Deze kopse plankeinden 
waren aan de voorzijde beschermd door de buitensteven. 
Het vlak loopt geleidelijk over in de zijden, een ‘echte’ 
kim is niet goed aan te geven en alleen in het middenschip 
aanwijsbaar door de daar enigszins hoekig tegen elkaar 
geplaatste C- en D-gangen. Naar achteren en naar voren 
toe is deze overgang steeds minder duidelijk, heeft de 
scheepsromp in doorsnede een afgeronde vorm, terwijl dat 
naar de stevens toe zwak S-vormig wordt (bijlage 14.III 
A). De bovenzijde van de zandstroken vormen samen met 
de B-gangen een min of meer vlakke en naar de zijden 
oplopende lijn, terwijl de twee volgende gangen daar 
onder in een verspringende hoek tegenaan zijn geplaatst. 
Midscheeps heeft het vaartuig min of meer rechte, hellende 
zijden onder een hoek van ca. 112°. De bovenlijn van de 
kielplank is gelijk aan de bovenlijn van de zandstroken.
Fig. 14.11b. Idem.




Het vlak is aan weerszijden van de kielplank samengesteld 
uit drie gangen (A, B en C). De A- en B-gangen zijn in het 
karveel gebouwde deel, zoals gezegd, in een naar de kim 
oplopende lijn aangebracht, de C-gangen staan daar onder 
een hoek tegenaan. Het vlak staat in de lengterichting 
nergens stil en is naar achteren en naar voren toe overnaads 
van constructie (respectievelijk vanaf spant 5 en 20). Voor 
de A- en B-gangen zijn ca. 50 cm brede en 4 à 5 cm dikke 
planken gebruikt, die naar achteren en naar voren toe ge-
leidelijk aan iets smaller worden (respectievelijk ca. 45 en 
40 cm bij de doorsneden over spant 1en 25). De C-gangen 
meten midscheeps ca. 45 cm, worden ook smaller en zijn 
op genoemde doorsneden ongeveer 18 cm breed. De lassen 
in de gangen zijn ten opzichte van elkaar verspringend 
aangebracht en er is sprake van een duidelijk ‘broeder en 
zuster’ patroon (zie § 14.2.2). 
De karveel aangebrachte planken zijn onderling niet met 
elkaar verbonden, maar blijven op hun plaats door de ver-
binding met houten pennen aan de spanten. De einden van 
de zandstroken zijn in de sponningen van de stevenhaken 
gespijkerd, de B- en C-gangen met de kopse einden in de 
sponningen in de stevenbalken, terwijl de overnaads ge-
bouwde delen van de drie gangen onderling om de 12-18 
cm op elkaar zijn gespijkerd op de manier zoals hiervoor 
is omschreven. De C-gangen zijn aan de bovenkant geheel 
overnaads verbonden met de D-gangen. De A-gangen 
zijn samengesteld uit een plank van ongeveer 6 m leng-
te (achter) en een van 6,8 m (voor). De drie planken van 
de B-gangen zijn vanaf achter respectievelijk 3,6, 4,8 en 
5,3 m lang, die van de C-gangen 4,1, 5,2 en 5 m. Aan 
stuurboord is dat anders. Daar zijn de B- en C-gangen in 
het midden korter (4,3 en 5,4 m) en zijn ze verlengd met 
stukken van 1,9 en 2,1 m.15 De naden van de lassen lopen 
alle schuin van boven naar beneden en van voor naar ach-
ter; een logische constructie, afgaande op de voor de hand 
liggende vaarrichting. Vanaf de plaatsen waar de B- en 
C-gangen overgaan in het overnaads gebouwde achter- en 
voorschip, zijn de planken 3-6 cm breder in verband met 
de overlap of het land. Afgaand op de diepte van de spon-
ningen in de stevenhaken en de achterstevenbalk (ca. 3 cm) 
worden de planken naar de stevens toe iets dunner en is 
het zo goed als zeker dat ze vrijwel karveel eindigden in de 
sponning. Er zijn geen kimlatten aangetroffen.
Stuurboordzijde
Van de stuurboordzijde waren alleen nog enkele delen van 
de onderste (D-) gang met het vlak verbonden. Boven het 
voorschip lag het afgebroken stuk huid dat tegen de voorste-
ven sloot en daarnaast een ruim 5 m lang fragment van nog 
aan elkaar verbonden delen van de F- en G-gang (bijlage 
14.II A en B). Dankzij het voorste stuk huid en de twee los 
aangetroffen oplangers van S2 (bakboord) en S24 kon op die 
15.  Zie voor nadere verklaring Reparaties.
doorsneden de breedte van de verschillende gangen worden 
bepaald en dus ook de hoogte van het boord ter plaatse. De 
D-gang was 35-38 cm breed. De E-gang opvallend breder > 
50 cm, terwijl de bovenste twee gangen ( F en G) ongeveer 
40 cm breed zijn geweest; naar de stevens toe waarschijnlijk 
iets smaller. Het verspringende patroon van de lassen heeft 
zich vermoedelijk tot boven toe voortgezet. Alle planken 
van de huid zijn van achter tot voor overnaads aan elkaar 
bevestigd met spijkers die om de 12-18 cm en op dezelfde 
manier waren aangebracht als bij de lassen. Ook de afme-
tingen van de gebruikte spijkers zijn hetzelfde als bij de 
lassen. De einden van de D-gangen zijn als enige, net als de 
vlakgangen, in de sponningen in de stevenbalken vastgespij-
kerd. De bovenste drie gangen staken langs de stevenbalken 
en zijn respectievelijk op de zeer waarschijnlijk dakvormig 
afgeschuinde achterkant van de achterstevenbalk en tegen de 
zijkanten van de voorstevenbalk bevestigd. De overlap van 
de overnaads aan elkaar bevestigde planken bedroeg 4-6 cm.
Bakboordzijde
Van de bakboordzijde restten slechts delen van de D-gang, 
het voorste deel lag los boven het voorschip, en enkele 
stukjes van de E-gang (bijlage 14.II A en B).
Gesinteld mosbreeuwsel
De overnaads aan elkaar bevestigde plankdelen van de 
huid zijn aan de binnenzijde met gesinteld mosbreeuwsel 
waterdicht gemaakt. Bij de karveelnaden van het vlak is 
dat alleen het geval aan de buitenkant. De naden tussen 
de C- en D-gangen zijn als eerste volledig aan de binnen-
kant gesinteld. Bij deze verbindingsnaad tussen de C- en 
D-gang is daar plaatselijk aan stuurboord over een lengte 
van ca. 3 m ook sprake van aan de buitenzijde (in de ach-
terste helft van het middenschip en midscheeps) en in het 
voorschip aan bakboord over respectievelijk 4,4 m en 0,5 
m. Hier betreft het vrijwel zeker allemaal gesinteld mos-
breeuwsel dat in het kader van reparatie is aangebracht, 
dus niet tijdens de bouw. Het sintelen van de eerst ge-
noemde naden werd uitgevoerd vóórdat de spanten in het 
schip werden geplaatst. Bij de naden van het vlak is dat 
zeer waarschijnlijk kort voor de tewaterlating gedaan. Aan 
de binnenzijde, voor zover dat nog kon worden vastge-
steld, zijn de naden tussen de stevenhaken en stevenbalken 
en de huid eveneens gesinteld. Op de kopse einden van de 
planklassen in de huidgangen is daar geen sprake van, wél 
bevond zich tussen de twee op elkaar liggende delen een 
dunne laag mos(’papier’). 
Aan de buitenzijde zijn in de overnaads aan elkaar beves-
tigde planken van de zijden hier en daar ook delen met 
gesinteld mosbreeuwsel dichtgemaakt. Hier is, zoals reeds 
opgemerkt, sprake van reparatie. Bij de van buitenaf in-
gezette reparatieplankjes (bijlage 14.II B) is, voor zover 
waargenomen, geen gesinteld mosbreeuwsel gebruikt, 
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maar alleen mos. Voor het vastzetten van het mos en de 
daarop gelegde moslatten, zijn ijzeren sintels gebruikt van 
het type D2/E, in gebruik gedurende het laatste kwart van 
de 14de en het eerste kwart van de 15de eeuw.16 Het ovale 
middendeel van de sintels (fig. 14.20-46 en -47 en 14.21 
A en B) is 40-50 mm lang. Ze zijn in principe om de 7,5 
cm (soms om de 6 cm) hart op hart aangebracht. Tijdens 
de bouw is ongeveer 180 m planknaad gesinteld, wat 
neerkomt op ca. 2500 sintels voor de gehele scheepsromp. 
Hierbij zijn de ongeveer 20 of meer meters reparatie aan 
de buitenkant niet meegeteld. De sintel- of moslatten zijn 
van ongeveer 1,5 cm brede en 2 à 3 mm dikke, eikenhou-
ten spanen gemaakt. Ze zijn min of meer ovaal in doorsne-
de, met zijkanten van ongeveer 1 mm dik. 
Determinatie en pollenonderzoek
Het breeuwsel bestaat uit één mossoort; veenmos (Sphag-
num). Een verdere soortindeling was niet mogelijk. Van 
de drie onderzochte monsters is er één afkomstig uit een 
vlaknaad (47) en één tussen een reparatieplankje en de huid 
(49). Het derde monster (46) bestond uit Sphagnum en an-
dere planten.17 Veenmos werd meestal verzameld in natte, 
modderige of veenachtige omgeving, bijvoorbeeld heide-
land, moerasland, sloten en rietland.18 Sphagnum groeit 
overvloedig, zowel in hoogveengebieden als in weinig voed-
selrijke (oligotrofe) delen van het veen in laag-Nederland. 
Het ligt voor de hand te veronderstellen dat het verzamel-
gebied om praktische en economische redenen niet ver van 
de bouwplaats van het schip/de scheepswerf heeft gelegen. 
Stuifmeelonderzoek van het laatst genoemde monster (Sp-
hagnum en andere planten), afkomstig uit de naad tussen 
de voorstevenhaak en de zandstrook, bevat weinig pollen 
en veel houtskool; 42% bomen, 58% kruiden. Els 16%, 
eik 9%, hazelaar 6%, berk 5%, haagbeuk 2%, beuk 1%, 
wilg 1%, iep 0,5% en den 2%. Heide 18%, grassen 11%, 
16.  Vlierman 1996a, 79.
17.  Cappers et al. 2000, 578-579 en 588 nr’s 27a, b en c.
18.  Idem, 584.
19.  Mook-Kamps 1997, monster 10, zie ook appendix 14B.
cypergrassen 3%, granen 17% (boekweit 0,3%), akkeron-
kruiden 2% (smalle weegbree en zuring). Lokaal: nier- en 
adelaarsvaren in geringe percentages en veenmos 15%. 
Interdeterminaten: 1,7%. Dit betekent dat het mos is 
verzameld in een gebied met voedselarme tot voedselrijke 
omstandigheden, de beuk en haagbeuk zullen op rijkere 
grond gestaan hebben. Een aan veen grenzend cultuurland 
lijkt goed mogelijk. Wellicht verbouw van boekweit.19 
Het geringe percentage boekweit doet echter vermoeden 
dat hier misschien eerder sprake is van een ‘dwaalgewas’. 
Leggers, wrangen en oplangers
Het vlak en de zijden worden in vorm gehouden met span-
ten (fig. 14.12). Het schip heeft oorspronkelijk 33 spanten 
geteld; 0-29 en -1 tot -3 (bijlage 14.III A en B). In het min 
of meer vlakke deel van de bodem van het schip zijn deze 
spanten samengesteld uit A-symmetrische leggers of buik-
stukken, aan één of twee zijden verlengd met een oplanger. 
Naar achteren en naar voren toe zijn dat A-symmetrische 
wrangen, waarvan de meeste tevens het spant tot bovenaan 
een van de zijden vormt, terwijl dat aan de andere kant 
met een oplanger is gedaan. Enkele opgaande legger- of 
wrangdelen en oplangers hebben waarschijnlijk niet verder 
doorgelopen dan tot de bovenkant van gang E, waarover 
in § 14.2.2 meer. De spanten 0, -1, -2, 27, 28 en 29 stop-
ten waarschijnlijk onder een binnenboord/randgaarde. De 
spanten 1, 2, 3, 23, 24 en 25 waren daarin mogelijk aan de 
onderkant ingelaten. De spanten -2 en -3 en 26, 28 en 29 
bestonden waarschijnlijk alleen uit een wrang. De lassen 
tussen de leggers/wrangen en oplangers zijn betrekkelijk 
kort en lopen enigszins schuin naar boven naar de huid. 
Spant 22 wijkt af. De wrang heeft aan beide zijden, res-
pectievelijk boven de C- en de D-gang, een schuine las die 
van boven naar beneden aan de achter- in plaats van aan 
Fig. 14.12. De spanten, leggers en wrangen (met oplangerrestanten) in 






Fig. 14.13. De loggaten in de leggers en wrangen in het achterschip. 
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de voorkant van het inhout is aangebracht. De beide op-
langers waren er dus achter gestoken. Dit is een zeer onge-
bruikelijke constructie, die doet vermoeden dat ze ooit zijn 
vervangen, dus reparatie.20 De lassen tussen de leggers/
wrangen en oplangers zijn ten opzichte van de spanten 
onderling telkens verspringend in hoogte aangebracht. Ze 
bevinden zich boven de A-, B-, C- en D-gangen (bijlagen 
14.III B en C). De inhouten zijn 16-25 cm breed en in 
principe 14 cm dik of hoog, sommige iets lager, terwijl de 
wrangen in het voorschip hoger zijn (23 en 25 cm). Voor 
zover kon worden vastgesteld, worden de oplangers naar 
boven toe minder breed en dik. Op sommige wrangen is 
boven de kielplank een plankje gespijkerd om de buik-
denningplank te ondersteunen. Aan de onderzijde zijn de 
leggers en wrangen voorzien van omgekeerd U-vormig 
ingehakte loggaten van 5-6 cm hoog en 10-12 cm breed. 
In principe waren in elke legger twee of drie stuks van 
dergelijke gaten aangebracht (een boven de kielplank en 
een boven elke A- of B-gang), soms twee (bijlage 14.III C 
en fig. 14.13). De achterste en voorste wrangen hebben een 
loggat aan de stuur- of bakboordkant van de stevenhaken 
en stevenbalken, sommige aan beide zijden. Deze loggaten 
zijn in het algemeen driehoekig van vorm.
Mastspo(o)r(en) en de bekisting voor een strijkbare mast
Boven de kielplank (spant 16-21) is een mastspoor aange-
bracht (bijlagen 14.I B en 14.III A, B en C en fig. 14.14a, 
b en c). Het bestond uit een 2,25 m lang blok hout met 
voor een grootste breedte van 70 cm en achter 40 cm. Op 
85 cm vanaf de achterkant sprongen de zijlijnen van vooraf 
gezien 4 cm in. Achter was de dikte 3,5 cm en op 20 cm 
vanaf de voorkant 15 cm, terwijl vanaf daar naar voren toe 
het blok was afgeschuind tot 3,5 cm dik. Vanaf het punt 
waar het stuk aan beide zijden inspringt naar voren waren 
ook de zijden afgeschuind. Boven en voor spant 19 was een 
vierkant gat in de bovenkant gehakt van 28x28 cm en 6 
cm diep; het gat voor de voet van de mast. In het gat was 
geen afvoergat geboord voor het weg laten lopen van water. 
Ook was er geen kruis in de bodem gehakt, wat vrij vaak 
bij scheepswrakken in Flevoland is aangetroffen.21 Wel is 
op de bovenkant van de ring van de vingerling een kruisje 
ingeslagen (zie § 14.5.1 en fig. 14.20). De precieze beteke-
nis van deze kruizen is niet bekend. Het zou een wijdings-
teken kunnen zijn en/of om het schip te beschermen tegen 
rampspoed. Er wordt in dit verband ook vaak gesproken 
over een munt, die onder de mastvoet werd gelegd. Bij de 
honderden in het IJsselmeergebied opgegraven wrakken is 
nog nooit een munt in het mastspoor aangetroffen. Of het 
aanbrengen van dergelijke kruizen een regionale herkomst 
aanduidt valt evenmin te zeggen. 
Vanaf de achterkant van het gat voor de mast naar voren 
toe zijn ongeveer 3 cm brede en diepe groeven in het blok 
gehakt, die vooraan iets verder uit elkaar liggen dan bij 
20.  Zie hiervoor ook de Nijkerk II-kogge, § 6.3.2.
21.  Zie bijvoorbeeld de Nijkerk II-kogge, fig. 6.26.
de mast (35 en 28 cm). Het mastspoor is met telkens twee 
blinde, houten pennen (diameter 3 cm) op de spanten 16 
t/m 20 vastgezet. In het verlengde van de groeven zijn op 
de buikdenning voor het mastspoor 3 cm brede en hoge 
en aan de buitenkant afgeronde latten gespijkerd, die als 
het ware de groeven in het mastspoor voortzetten tot het 
einde van de buikdenning op het begin van S22. Vóór de 
buikdenning zijn in hetzelfde spant twee vierkante gaten 
gehakt van 6x6 cm en respectievelijk 4,5 en 5 cm diep. 
De groeven, latten en ingehakte gaten zijn duidelijke 
aanwijzingen voor een min of meer rechthoekige bekis-
ting rondom en voor de mast, waarvan de planken aan de 
voorkant tegen verticaal in de ingehakte gaten geplaatste 
paaltjes waren gespijkerd (bijlagen 14.I B en 14.III A en 
B). Een dergelijke bekisting is gebruikelijk bij strijkbare 
masten en is bedoeld om te voorkomen dat lading op deze 
plaats terecht komt, waardoor de mast niet op elk ge-
wenst moment kan worden gestreken. De bekisting heeft 
naar boven toe zeer waarschijnlijk doorgelopen tot aan de 
dwarsbalken.
Na het uitnemen van het mastspoor en schoonmaken van 
de daaronder aanwezige spantdelen bleek dat ter plaatse 
van het mastgat in het mastspoor in de bovenkant van 19 
een 34 cm breed en 2 cm diep deel was uitgehakt. Het gat 
had iets afgeschuinde zijkanten en bevond zich niet precies 
boven de kielplank, maar iets naar de bakboordzijde. In 
spant 20 bleken zich ook twee vierkante, ingehakte gaten 
te bevinden, die qua plaats en afmetingen correspondeer-
den en in het verlengde lagen van de andere twee in spant 
22. Naast de pennen voor de verbinding van de spanten 
met de vlakplanken en de blinde houten pennen voor het 
vastzetten van het mastspoor, zijn in de leggers 16 t/m 20 
nog andere blinde pennen vastgesteld. Eén in spant 16, drie 
in 17, vijf in 18, twee in 19 en vier in 20. Hieruit valt af 
te leiden dat het vaartuig eerder een ander mastspoor heeft 
gehad. Het aantal en de plaats van de pennen doet vermoe-
den dat het blok ongeveer 1,8 m lang en tenminste 50 cm 
breed is geweest terwijl, afgaand op de ene pen, het stuk 
achter vermoedelijk smaller was. Mogelijk liep het gat voor 
de voet van de mast door dit mastspoor heen en stond de 
mast in de uitsparing in de bovenkant van spant 19 (bijlage 
14.II C). De twee vierkante, ingehakte gaten in spant 20 
doen veronderstellen dat de bekisting voor het strijken van 
de mast mogelijk in eerste instantie voor de mast begon.
Buikdenning of laadvloer
Het vaartuig heeft een geheel gesloten buikdenning of 
laadvloer gehad. Tussen de twee 5 cm dikke en ongeveer 
35 cm brede kimwegers, die naar achter toe geleidelijk 
smaller worden tot ongeveer 20 cm, bevond zich een 
mozaïek van planken en plankjes, die samen de laatste 
laadvloer vormden (bijlage 14.I A en B en 14.III B en C). 
De planken en plankjes varieerden in dikte; 2, 2,5, 3 en 
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3,5 cm. Het was overduidelijk dat veel van deze plankjes 
beschouwd kunnen worden als constructieve elementen 
die zijn aangebracht tijdens reparaties die, afgaand op de 
verschillen in kwaliteit en conserveringstoestand van het 
hout, zeker niet alle gelijktijdig zijn uitgevoerd. Op min 
of meer willekeurige plaatsen waren ze vastgespijkerd op 
de leggers. Enkele planken waren door middel van een 
afgeschuinde zijkant over elkaar gelegd of hadden op die 
manier in de lengterichting een las van enkele centimeters. 
Men heeft dus (soms) geprobeerd de naden zo dicht moge-
lijk te maken. 
De conditie van de meeste buikdenningplanken bleek tij-
dens de opgraving, zoals eerder gezegd, zeer slecht te zijn 
(fig. 14.6). De laadvloer begon op enkele centimeters vanaf 
de achterkant van spant 4 en eindigde op enkele centi-
meters voor de voorkant van 22. Het dikkere en boven de 
vloer uitstekende mastspoor was geheel omsloten door de 
planken. De kimwegers waren telkens met twee (soms met 
een) houten pen (diameter 2,5 cm) aan elk spant en de daar 
onder aanwezige huidplank vastgezet. Ze vormden, naast 
een onderdeel van de buikdenning, in eerste instantie een 
essentieel onderdeel van het langsverband van het schip in 
verband met de aanwezigheid van een flink aantal lassen in 
de spanten. Op de buikdenning voor het mastspoor waren 
vier latten gespijkerd, die de planken van de mastbekis-
ting op hun plaats hielden. Aan de achterkant sprongen 
sommige plankeinden iets in. De ruimten die daardoor 
tussen de laadvloer en het daar mogelijk aanwezige schot 
ontstonden, waren gedeeltelijk opgevuld met korte stukjes 
rondhout die op de wrang waren gespijkerd.
Wegering/binnenboorden
Tijdens de opgraving zijn ook enkele, 3 cm dikke plank-
fragmenten boven de kimwegers aangetroffen. Het vaar-
tuig had dus niet alleen een gesloten buikdenning, maar 
was ook in de zijden tot een bepaalde hoogte voorzien van 
een dichte wegering. Deze heeft waarschijnlijk bestaan uit 
twee gangen. De onderste liep, net als de buikdenning-
planken van spant 4 tot 22, de bovenste zeer waarschijnlijk 
van 2 tot 25. Langs de bovenkant van het boord heeft het 
vaartuig ongetwijfeld aan de binnenkant ook een weger-
plank of een iets dikker binnenboord gehad, vermoedelijk 
een dikkere plank. Dit kon worden afgeleid aan de vorm 
















Fig. 14.14a. Het mastspoor met het gat voor de voet of hieling van de 
mast. 
Fig. 14.14b. Het mastspoor nadat de buikdenning was verwijderd, gezien 
van stuurboord.
Fig. 14.14c. Het mastspoor met het gat voor de voet of hieling van de 
mast en de groeven voor de bekisting, gezien vanaf bakboord voor.
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lijkt echter zeer goed mogelijk of misschien zelfs waar-
schijnlijk dat in plaats van planken vanaf (ongeveer) deze 
spanten naar de stevens toe binnenboorden waren aan-
gebracht waarin, analoog aan de Marknesse-kogge,22 de 
spantkoppen waren opgesloten (bijlage 14.III A, B en C). 
Dwarsbalken en zeilbalk (met knieën) en gangboorden
Voor het dwarsverband en de ondersteuning van de dekken 
heeft het vaartuig ongetwijfeld dwarsbalken gehad. Met 
uitzondering van een dekbalk onder het achterdek (bij S0) 
is daarvan niets teruggevonden. Zeer waarschijnlijk heeft 
het schip, zoals in § 10.2.2 reeds genoemd, op een aantal 
plaatsen spanten gehad die aan de bovenkant van de E-gan-
gen recht eindigden (4, 11, 19 en 22). Op de koppen van 
deze spanten rustte aan weerszijden zeer waarschijnlijk een 
betrekkelijk dik gangboord (ca. 8-10 cm) met een grootste 
breedte van ca. 40 cm (bijlagen 14.III A, B en C). Afgaand 
op de constructie zoals die is aangetroffen bij de Marknes-
se-kogge,23 kan men vermoeden dat de drie achterste dwars-
balken op de gangboorden rustten. Ze waren hiertoe aan de 
onderkant iets dunner gemaakt en met houten pennen vast-
gezet. De balken staken niet door de huid. Ook waren de 
einden niet met zogenaamde rozebouten daaraan vastgezet, 
zoals is aangetroffen bij de Dronten I-kogge en bij de Al-
mere I-kogge.24 Dergelijke rozebouten zouden ongetwijfeld 
zijn aangetroffen tijdens de opgraving. 
De balken zijn vrijwel zeker met knieën, die er bovenop 
stonden en tevens het verlengde van het spant vormden 
tot de bovenkant van het boord, aan de scheepsromp be-
vestigd. Bij de Marknesse-kogge was dat met ongeveer 3 
cm dikke pennen gedaan. De achterste en voorste knieën 
(op spant 4, 19 en 22) zijn vermoedelijk niet direct op de 
dwarsbalk, maar zoals elders op de dekplanken geplaatst. 
Tussen de dwarsbalken boven spant 4 en 11 en tussen 11 
en 19 was hoogst waarschijnlijk een den tegen de binnen-
kant van de gangboorden gespijkerd. De derde dwarsbalk 
(boven spant 19) was de zogenaamde zeilbalk. Hij was 
vrijwel zeker en opnieuw naar analogie van de Marknes-
se-kogge, zwaarder uitgevoerd dan de andere en heeft 
waarschijnlijk een halfrond gat aan de voorkant gehad, 
waar de achterste helft van de mastdoorsnede in viel. De 
mast werd in een dergelijke constructie meestal op zijn 
plaats gehouden met een ijzeren beugel.
Schaarbalken en dekken
Boven het achterschip lagen verschillende plank(del)en van 
het achterdek en het enige nog aanwezige dekbalkje (de 
rechte balk die vrijwel haaks onder de dekplanken door-
loopt op het midden van de foto (fig. 14.15). Tijdens de 
reconstructie werd duidelijk op welke hoogte en boven en 
tegen welk spant (0) de balk met schuin geplaatste houten 
22.  Hoofdstuk 12. 
23.  Modderman 1945, afb. 30-32 en 36; hoofdstuk 12.
24.  Hoofdstuk 7, Hocker & Vlierman 1996, 33 en 52 en 80-81; hoofdstuk 16.
25.  Modderman 1945, afb. 29 E a en b; hoofdstuk 12, § 12.2.2.
pennen was vastgezet. De uitsparingen voor het omslui-
ten van spanten in de schuine zijkant van enkele planken 
geven aan dat het dek van huid tot huid heeft aangesloten 
(bijlagen 14.II C en 14.III B). Waarschijnlijk bevonden 
zich ter plaatse van de spanten -1 en 1 ook van dergelijke 
dekbalkjes, terwijl de voorkant van de achterdekplanken op 
de eerste dwarsbalk boven spant 4 eindigden. De 2,5 cm 
dikke planken lagen in de lengterichting van het schip en 
waren onregelmatig van vorm. De naden zijn afgedekt met 
1 cm dikke plankjes, die aan weerszijden van de naad met 
spijkertjes waren vastgezet. Niet is vastgesteld of er ook 
mosbreeuwsel onder was aangebracht. De knieën op deze 
dwarsbalk waren, zoals eerder opgemerkt, waarschijnlijk op 
de dekplanken geplaatst. Het is niet zeker of het achterdek 
een luikopening naar het achteronder heeft gehad, maar 
dat is wel waarschijnlijk. De meest voor de hand liggende 
plaats daarvoor is boven de kielplank tussen de balken bo-
ven de spanten 1 en 3 (bijlagen 14.III A, B en C).
Vanaf het achterdek kon de bemanning via de gangboor-
den naar het voordek lopen. Afgaand op de uitsparingen in 
de zeilbalk en de dwarsbalk, die los in de Marknesse-kogge 
zijn gevonden,25 lijkt het zeer aannemelijk dat ook bij 
dit schip tussen de derde en vierde dwarsbalk en tussen 
de vierde dwarsbalk en de voorstevenbalk, schaarbalken 
waren aangebracht, waarop de dekplanken rustten. Het 
meest aannemelijk is dat deze planken dwarsscheeps op 
de schaarbalken en op balkwegers tegen de spanten waren 
vastgezet. In het dek was ongetwijfeld een luikopening 
aangebracht. Deze opening kan zich, zoals op bijlage 14.III 
B is aangegeven, tussen de derde en de vierde dwarsbalk 
hebben bevonden, of zelfs zowel aan stuur- als aan bak-
boord. In deze situatie komen de luiken echter uit boven 
het laadruim. Een toegang naar het vooronder zal zich mis-
schien eerder vóór de vierde dwarsbalk hebben bevonden. 






Fig. 14.15. De resten van het achterdek boven het achterschip.  
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boven de kielplank was aangebracht. Er kan dan geen spra-
ke zijn geweest van één schaarbalk naar de steven toe, maar 
van twee, waartussen zich de luikopening bevond.
Pomp
Er is niets gevonden van een pomp. Voor de vierde dwars-
balk bevond zich tussen spant 22 en 23 een duidelijke 
slijtplek in de bovenkant van de kielplank, een aanwijzing 
voor de standplaats van een pompkoker. Opvallend zijn de 
vergelijkbare slijtplekken tussen spant 20 en 21 en tussen 
spant 21 en 22. Misschien heeft de pomp aanvankelijk op 
een van deze plaatsen gestaan of kon men een losse pomp-
koker in de opening voor het strijken van de mast binnen 
de bekisting steken. 
Kastelen
Er zijn geen aanwijzingen gevonden die er op zouden kun-
nen wijzen dat het vaartuig een achter- of voorkasteel heeft 
gehad.
Reparaties
Op en in het vaartuig zijn verschillende reparaties aange-
troffen. De te dunne buitensteven achter en de twee korte 
huidplanken aan stuurboord in de C- en D-gang tussen de 
spanten 5 en 10 in het achterschip zijn daar enkele voor-
beelden van. De einden van de laatste gingen namelijk 
bij de lassen vrijwel glad over naar de andere, originele 
planken (fig. 14.16a t/m c). Dit komt niet overeen met 
de andere, originele lassen. Daar steken de plankeinden 
ongeveer 1 cm boven de huid uit. Van buitenaf ingeslagen 
spijkers door de originele vlakplanken en in spant 11 doen 
vermoeden dat deze einden zijn vastgespijkerd tijdens het 
uitnemen en vervangen van de slechte delen. Het plaatse-
lijk aangebrachte gesinteld mosbreeuwsel in de overnaadse 
huidgangen aan de buitenkant, de ‘lappendeken’ van plan-
ken en plankjes van de buikdenning en een eerder aange-
bracht ander mastspoor zijn reeds genoemd. 
Op diverse plaatsen zijn daarnaast, zowel aan de binnen- 
als aan de buitenkant van de huid reparatieplankjes gespij-
kerd met daaronder een laag mos. Een andere soort, en mo-
gelijk gelijktijdig uitgevoerde reparaties zijn de plankjes 
met schuin afgestoken einden, die de scheepstimmerman 
van buitenaf in de B- en C-gangen aan stuurboord in het 
achterschip en bijna midscheeps in de D-gang aan bak-
boord heeft gespijkerd. Het slechte deel in de betreffende 
planken is vooraf uit de huid verwijderd. De naden tussen 
de plankjes en de originele huidplanken zijn alleen met 
mos dichtgemaakt. Deze verschillende en zeer waarschijn-
lijk op verschillende tijdstippen aangebrachte reparaties, 
plus het aantal, doen veronderstellen dat het vaartuig in-
tensief is gebruikt en bepaald niet jong meer was toen het 
definitief zonk. Er zijn géén met gesinteld mosbreeuwsel 














Fig. 14.16a. Plankjes in het achterschip.
Fig. 14.16b. Een plankje boven een gat in het vlak van het middenschip.
Fig. 14.16c. De vlakke lassen in de C- en D-gang, die niet boven de huid 
uitsteken, aan stuurboord in het achterschip en de van buitenaf ingeslagen 
spijkers in spant 11. 
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Houtgebruik en -bewerking
Alle aangetroffen delen van het schip (inclusief de pennen 
en moslatten) zijn van eikenhout (Quercus sp.) gemaakt. De 
planken zijn dosse of kwartiers gezaagd en met een bijl 
gekantrecht, het spinthout was verwijderd. Direct na het 
schoonmaken van de huid viel op dat het onderwaterschip 
(en waarschijnlijk ook de zijden) met zorg was gebouwd 
en aan weerszijden van de kielplank opvallend symme-
trisch van samenstelling en maatvoering was. Dit vormde 
de aanleiding om bij dit wrak, voor het eerst tijdens een 
scheepsopgraving in Flevoland, meer gericht aandacht te 
besteden aan het houtgebruik en aan het toepassen van 
het zogenaamde ‘broeder en zuster’ patroon (fig. 14.17). 
Dit werd met name ingegeven door de houtstructuur 
van enkele planken, die op overeenkomstige plaatsen aan 
stuur- en bakboord in de huid vrijwel hetzelfde patroon 
vertoonden. Het zou tegenwoordig met dendrochrono-
logisch-/nervenonderzoek mogelijk zijn geweest vast te 
stellen of ze inderdaad uit dezelfde boom afkomstig waren 
en uit hoeveel stammen de planken van het onderwater-
schip zijn gehaald. Ten tijde van de opgraving stond het 
dendrochronologisch onderzoek in Nederland echter nog 
in de kinderschoenen.26 
Bij de wrakken in het IJsselmeergebied zijn pas sinds 1975 
per schip enkele monsters verzameld om dergelijk onder-
zoek eventueel in de toekomst uit te kunnen laten voeren. 
In 1985 is daar voor een aantal scheepswrakken invulling 
aan gegeven.27 De leggers met oplopende spantdelen zijn 
uit een stam of een stam-/takdeel gehakt. Figuur 14.18 
toont een aantal leggers en wrangen van het schip en het 
deel van de boom waaruit ze, afgaand op de vastgestelde 
houtstructuur, zijn gemaakt. De oplangers of het bovenste 
deel van de wrangen, als die tot het bovenboord doorlie-
pen, zijn aan de bovenkant iets minder dik en breed dan de 
leggers ofwel de delen in het onderwaterschip. De op
26.  Vlierman 1983, 4.
27.  Van Holk 1986 en 1987.
langers zijn uit dikke takken of dunne stammen gehakt, 
de stevenhaken en andere knieën uit stam-/ takdelen, de 
wrangen eveneens of uit kromme stammen, terwijl de 
dwarsbalken uit een stam gehaald moeten zijn. Of er toen 
al sprake was van kweek van met name gebogen of ge-
vorkte stukken is niet bekend. Waarschijnlijk werden de 
gewenste vormen in die tijd nog in het bos geselecteerd. 
Bevestigingsmiddelen
De twee dunne houten pennen tussen de leggers van spant 
12 en 13 en tussen 13 en 14 zijn de enige, aanwijzingen 
voor toepassing van bouwspanten tijdens het begin van 
de bouw van het schip. Alle spanten zijn in principe met 
twee, iets verspringend ten opzichte van elkaar aange-
brachte houten pennen (Ø 2,5 cm) per plankbreedte met 
de huid verbonden. De verbinding van de spanten met de 
kielplank telkens met één blinde pen. De kimwegers zijn 
gelijktijdig met de spanten met twee (soms met één) aan 
de huidplank gepend. Vanaf spant 1 naar achteren en vanaf 
25 naar voren zijn de wrangen niet op de stevenhaken en 
-balken vastgezet. Een en ander betekent dat voor de span-
ten 1 t/m 25 tenminste negenentwintig pennen per spant 
zijn gebruikt, verder naar achteren en naar voren steeds 
iets minder. Ook de bevestiging van de gangboorden en de 
dwars- en dekbalken en de daarop geplaatste knieën zullen 
op die manier, maar mogelijk met 3 cm dikke pennen, met 
elkaar zijn verbonden, zodat voor het gehele vaartuig 900-
950 houten pennen moeten zijn gemaakt.
De overnaadse verbinding tussen de planken van de gangen 
onderling, de verbinding van de lassen en het bevestigen van 
de vingerling is met spijkers uitgevoerd. De spijkers zijn 
100-110 mm lang en hebben een bolle en in vier vlakjes 
(pyramidevormig) uitgesmede kop met een diameter van 
25-35 mm (fig. 14.19, 14.20 en 14.21b). Alle spijkers zijn 
door de overlap van twee planken heen geslagen, omgebo
Fig. 14.17. Het symmetrische plankenplan van de huid met daarop de geschetste houtstructuur, de doorsneden van de planken die aangeven dat 
ze uit dezelfde boom zijn gezaagd en aan weerszijden van de kielplank op een vergelijkbare plaats zijn aangebracht (‘broeder en zuster’ patroon).  
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Fig. 14.18. Enkele inhouten met de geschetste houtstructuur (noesten) 
en de vermoedelijke plaatsen in de bomen waaruit ze zijn gehakt. 
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gen, verder doorgeslagen, opnieuw gebogen en teruggesla-
gen in het hout, zogenaamd ‘ijzeren naaiwerk’. Deze manier 
van aanbrengen van de spijkers is beschreven bij de tekst 
over de Nijkerk II-kogge.28 De spijkers zijn om de 12-18 
cm aangebracht. Samen met de spijkers door de lassen komt 
dat bij een gemiddelde onderlinge afstand van 15 cm neer 
op 1250 stuks voor de gehele scheepsromp. De kleinere 
spijkers van de buikdenning, wegering en dekken zijn daar-
bij niet meegeteld. Er zijn tijdens de bouw ongeveer 2500 
smeedijzeren sintels voor het vastzetten van de moslatten 
en het mosbreeuwsel gebruikt. De ijzeren vingerling, de 
stukken plat tegen de voorstevenhaak/buitensteven en de 
niet gevonden bovenste ophanging van het roer, het roer-
beslag, de ijzeren beugel waarmee de strijkbare mast tegen 
de zeilbalk was vastgezet en de bout, die zeer waarschijnlijk 
bovenaan door de voorstevenbalk en buitensteven heeft ge-
stoken, zijn waarschijnlijk de enige grote(re) smeedijzeren 
verbindingselementen van het vaartuig geweest.
14.3 Bouwgegevens
In het voorgaande zijn alle gevonden delen en details van 
het schip besproken en de reconstructie die daarvan kon 
worden afgeleid. De bestudering van alle gegevens lever-
de voldoende informatie op om iets over het ontwerp, de 
bouw(volgorde), de indeling, het gebruik, het afdanken en 
de wrakvorming en inbedding te zeggen.
14.3.1 Ontwerp
Middeleeuwse ontwerptekeningen zijn niet bekend, ver-
moedelijk werden ze ook niet gemaakt of waren het slechts 
summiere schetsen met enkele van de belangrijkste ma-
ten. De vaartuigen werden volgens bij de scheepsbouwers 
bekende vuistregels op het oog gebouwd. De hoofdmaten 
van het schip werden waarschijnlijk mede bepaald door 
de maten van het voorhanden zijnde hout. Dit zal bij de 
Spakenburg I-kogge niet anders zijn geweest. Het (gere-
construeerde) schip oogt als een oorspronkelijk zeer fraai 
gelijnd en vakkundig gebouwd vaartuig.
Vorm
Het lijnen- of beter plankenplan (bijlagen 14.II A en 14.III 
D) laat een scheepsromp zien met een rechte kiel, weinig 
zeeg in de niet erg hoge zijden en had rechte, vallende ste-
vens. De achtersteven staat onder een hoek van 119° ten 
opzichte van de kiellijn, de voorsteven onder een hoek van 
122°. Het schip heeft een stevenroer gehad. Het onderwa-
terschip heeft een bijna symmetrische, laurierbladachtige 
vorm, is onderaan bij de stevens zeer scherp, wordt door de 
naar buiten hellende zijden naar boven toe steeds breder en 
heeft op boordhoogte een iets uitgerekte, bijna ovale vorm. 
28.  Zie de Nijkerk II-kogge, § 6.2.2 en fig. 6.42.
Het voorschip is slechts 10 cm breder dan het achterschip. 
Het voorschip is betrekkelijk vol gebouwd, terwijl het ach-
terschip een meer gestroomlijnde vorm of ‘geveegde kont’ 
heeft. In de boegen en in het achterschip hebben de spanten 
een zwakke S-vorm, in het midden een U-vorm met naar 
buiten hellende zijden (112°). Alleen in het middenschip 
is een hoekig afgeronde kim vast te stellen. De planken van 
het karveel gebouwde vlak, dat nergens stil staat, zijn naar 
de stevens toe steeds verder getordeerd, gaan op bepaalde 
punten over in een overnaadse constructie en zijn onder een 
hoek van (bijna) 90° tegen de stevenconstructies bevestigd. 
De D- en volgende drie gangen van de zijden zijn volledig 
overnaads met elkaar verbonden. De vorm van het onderwa-
terschip doet vermoeden dat het een goed zeilend vaartuig 
moet zijn geweest.
Maatvoering
Met twee dunne houten pennen in de kielplank is moge-
lijk tijdens het begin van de bouw van het schip het mid-
den bepaald. De achterste bevindt zich op 6,5 m van de 
voorkant van de buitensteven voor en de voorste op een ge-
lijke afstand vanaf de achterkant van de achterstevenhaak. 
Deze lengte komt zo goed als overeen met tweemaal de 
lengte van de gereconstrueerde stevenbalk met stevenhaak 
voor (ca. 3,2 m). De achterstevenconstructie is 2,6 m lang 
geweest. Beide stevenbalken zullen iets boven het boord 
hebben uitgestoken, terwijl de buitensteven voor iets lan-
ger kan zijn geweest. Dankzij het betrekkelijk grote aantal 
getekende velddwarsdoorsneden (bijlage 14.I D) kon een 
zeer betrouwbare reconstructie van het schip t/m gang D 
worden samengesteld. De vorm van de twee los aangetrof-
fen oplangers van spant 2 en 24 maakte het mogelijk de 
stand van de zijden, het totale aantal en de breedte van de 
gangen en de hoogte van het boord te bepalen. In het ach-
terschip leverde het enige gevonden dekbalkje belangrijke 
informatie over de vorm en afmetingen van het schip ter 
plaatse en de hoogte waar het achterdek zich heeft bevon-
den. In zijn algemeenheid mag worden gesteld dat de in 
deze studie gepresenteerde reconstructie een realistische 
en betrouwbare weergave geeft van de hoofdmaten van de 
rompvorm, het vermoedelijke dekkenplan en de indeling.
Indeling en tonnage
De geheel gesloten laadvloer of buikdenning en dichte 
wegering in de zijden geven aan dat het vaartuig regel-
matig losse lading zal hebben vervoerd, misschien zelfs in 
principe daarvoor is gebouwd (bijlagen 14.I B en 14.III 
A). De aanwijzingen voor een bekisting rond een strijkbare 
mast ondersteunen dat vermoeden, terwijl het eindigen 
van de laadvloer op enkele centimeters vanaf de buitenkant 
van de leggers doet veronderstellen dat daarop mogelijk 
verticaal en dwarsscheeps schotten hebben gestaan, die 
het geheel afsloten. Het gehele, bijna 8,4 m lange (van 
spant 4 t/m 22) laadruim was, tussen de bovenkant van de 
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Tabel 1. Hoofdafmetingen van de Spakenburg I-kogge
Lengte van de kiel (inclusief stevenhaken en buitensteven voor) 13,0 m
Lengte van het vlak (tussen het begin van de opgaande stevendelen) 11,8 m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen C- en D-gangen t.p.v. spant 13 en 14)   3,1 m
Lengte over de stevens op boordhoogte 15,2 m
Grootste breedte over het boord (t.p.v. spant 13 en 14) 4,8 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang G)   2,2 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang G)   2,7 m
Hoogte van de zijde midscheeps (van kiellijn tot bovenkant gang G t.p.v. spant 11)    1,7 m
Lengte achtersteven vanaf de kiellijn 2,6 m
Lengte voorsteven vanaf de kiellijn (tot bovenkant gang G) 3,2 m
Hoogte tussen de buikdenning en het gangboord 0,9 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 3,8:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 3,2:1
* Alle maten zijn afgerond op 10 cm.
kimwegers gemeten, achter en voor 2,4 m breed en in het 
midden 2,8 m. Tot de onderkant van het gangboord be-
droeg de hoogte 0,9 m, terwijl de breedtes op deze hoogte 
en op de eerder genoemde plaatsen respectievelijk 3,2, 3,4 
en 3,8 m hebben bedragen. Dit komt neer op een gemid-
delde breedte van ongeveer 3 m. De ruwe inhoud van het 
laadruim is derhalve 8,4x3x0,9 = 22,7 m³. De bekisting 
rond de mast was ongeveer 1,8 m lang, 0,3 m breed en 0,9 
m hoog = ongeveer 0,5 m³. De bruto laadruimte besloeg 
dus ongeveer 22 m³ of ruim 20 ton. De ruimten onder het 
achter- en voordek zijn ongetwijfeld bestemd geweest voor 
het opbergen van reservematerialen voor het schip, (anker)
touwen en zeilen, maar ook voor (bedrijfs)gereedschappen 
en persoonlijke bezittingen, andere onderdelen van de 
scheepsinventaris en eventueel misschien zelfs om te sla-
pen. Als er ooit op het schip is gekookt, dan zal dat waar-
schijnlijk in het ruim hebben plaats gevonden.
Materiaalkeuze
De Spakenburg I-kogge is naar analogie van de andere in 
deze studie behandelde (kleine) koggen geheel van eiken-
hout gebouwd, terwijl ook de toegepaste onderdelen en 
bevestigingsmiddelen een vrijwel zelfde beeld vertonen. 
Van de mast en ra of spriet is niets gevonden. Ze waren 
waarschijnlijk van Grove den (Pinus sylvestris) gemaakt. Er 
was sprake van een nauwgezet samenstellen van de huid, 
het zogenaamde ‘broeder en zuster’ patroon, terwijl de 
spanten ook regelmatig van vorm en afmetingen zijn. 
14.3.2 Bouw: technieken en constructievolgorde
De karakteristieke constructie van kielplank en stevenha-
ken bij de grote koggen (zie voorgaande hoofdstukken) 
werd ook toegepast bij de kleinere uitvoeringen van dit 
scheepstype. Omdat de bovenrand van de boorden meer 
dan de helft lager is dan bij de grote koggen (Nijkerk 
II-kogge 4,3 m, Spakenburg I-kogge 1,7 m  en de lengte 
respectievelijk 20 m en 15,2 m ), blijkt het constructief 
niet nodig om de hellende zijden met door de huid steken-
de dwarsbalken in verband te houden. Bij de Spakenburg 
I-kogge heeft men in plaats daarvan zeer waarschijnlijk 
gekozen voor zwaar uitgevoerde gangboorden, die het 
achter- met het voordek verbonden en waarop drie van de 
vier dwarsbalken waren bevestigd, die van huid tot huid 
liepen. De gangboorden met dwarsbalken rustten op korte, 
bovenaan recht afgewerkte spanten. Op de dwarsbalken 
(en de daarop aangebrachte dekplanken) waren knieën 
geplaatst, die voor de verbinding tussen de balken, de 
gangboorden en de bovenste delen van de boorden zorg-
den. Ze waren met (dikkere?) houten pennen met elkaar 
verbonden. 
De eerder vastgestelde tot de voorkant van de stevenbalken 
doorlopende einden van de bovenste huidgangen bij de 
grote koggen, werden ook bij de kleinere schepen toege-
past (in het geval van het hier beschreven exemplaar de 
bovenste drie). De dikkere kimwegerplanken en vermoe-
delijk ook de bovenste wegerplanken in de zijden vormden 
vrijwel zeker een belangrijk onderdeel van het langsver-
band van het schip. De vermoedelijk dikkere bovenste 
wegerplanken, die aan de achter- en voorkant vermoedelijk 
waren verlengd met binnenboorden en langs de bovenkant 
van het boord waren aangebracht. Ze versterkten de boven-
rand van het boord (vergelijk hiervoor de Marknesse-kog-
ge, hoofdstuk 12). Nadat bepaald was welk type schip men 
wilde bouwen en voor welk soort transport het gebruikt 
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zou gaan worden, is met de bouw begonnen. Het is aan het 
schip af te lezen dat de bouw in een aantal fasen en volgens 
een bekend, traditioneel patroon en op vakkundig wijze is 
uitgevoerd.
Bouwfase 1: kielplank, stevenhaken, stevenbalken en 
bouwleggers.
De in vorm gezaagde, gehakte en gedisselde kielplank en 
stevenhaken zijn waarschijnlijk op houtblokken (stapeling) 
als eerste aan elkaar gezet. Vervolgens zijn de stevenbalken 
geplaatst en geschoord. Vermoedelijk hakten de scheeps-
bouwers de sponningen in de stevenhaken en -balken voor 
het bevestigen van de einden van de vlakgangen pas in als 
de betreffende gang moest worden geplaatst. Slechts twee 
dunne, houten pennen in de kielplank zijn de enige aan-
wijzingen voor het tijdelijk bevestigen van bouwspanten. 
Ze lijken te volstaan voor het tijdelijk bevestigen/op de 
plaats houden van de einden van de twee planken van elke 
A-gang en zijn daarna verwijderd. De schuine lassen tussen 
kielplank en stevenhaken zijn, voordat ze aan elkaar wer-
den gespijkerd, voorzien van een dunne laag mos(papier).
Bouwfase 2: vlakgangen
De A-gangen werden als eerste gevormd en aangebracht. 
Het tijdelijk toepassen van twee bouwspanten in het mid-
den van het schip lijkt, zoals hiervoor reeds opgemerkt, 
voldoende om dit zonder al te veel problemen uit te kun-
nen voeren, omdat de einden van de voorgevormde plan-
ken tegen en in de sponningen van de stevenhaken werden 
gespijkerd. De andere einden konden in het midden van 
het schip eenvoudig met een stut (paaltje) tegen de onder-
kant van de bouwspant worden geklemd. Feitelijk waren 
er dus niet meer dan twee bouwspanten nodig tijdens het 
begin van de bouw van het onderwaterschip. Vervolgens 
werden op dezelfde manier, en van achteren naar voren 
toe, de drie planken van de B-gangen geplaatst. Ook bij 
deze planken lijkt het gebruik van twee bouwspanten te 
volstaan. De achterste planken zijn namelijk vrij kort en 
grotendeels overnaads tegen de zandstroken gespijkerd. De 
tweede plank werd op de las aan de eerste gespijkerd en 
kon midscheeps met een stut tegen de achterste bouw- of 
hulpspant worden geklemd. De derde en voorste plank 
werd net zo aangebracht als de eerste. De planken van de 
C-gangen volgden op dezelfde manier. Om de overgang 
van karveel naar overnaadse constructie te kunnen maken, 
werden de op elkaar passende delen van beide planken 
afgeschuind. Vervolgens werd, voordat een plank tegen 
de voorgaande gang werd aangebracht, de buitenrand van 
de onderste plank afgeschuind bij de overnaads aan elkaar 
te bevestigen delen. Bij de karveelnaden werden de tegen 
elkaar vallende planken aan de buitenkant gedeeltelijk 
afgeschuind. In beide gevallen ontstond een driehoekige 
opening met zijden van ongeveer 2 cm, bedoeld om het 
gesinteld mosbreeuwsel in aan te brengen.
Bouwfase 3: leggers en wrangen boven het karveel ge-
bouwde deel van het vlak en de D-gangen
Tijdens de derde bouwfase werden de leggers en de wran-
gen op het karveel samengestelde deel van het vlak aange-
bracht (spanten 6 t/m20). Sommige daarvan liepen aan een 
kant door tot boven de D-gang en konden feitelijk pas in 
de juiste vorm worden gehakt en aangebracht, nadat ook 
deze gang was bevestigd. Het is derhalve goed mogelijk 
dat aanvankelijk een deel van deze vijftien leggers is ge-
maakt en geplaatst, daarna werden eerst de D-gangen aan-
gebracht en vervolgens de tot de D-gangen doorlopende 
leggers en wrangen.
Bouwfase 4: huidgangen E t/m G en het aanbrengen 
van gesinteld mosbreeuwsel
Zodra het onderwaterschip voldoende stevig van vorm 
was konden de planken van de E- t/m G-gangen worden 
aangebracht. Hierna volgde het waterdicht maken van de 
naden van de overnaadse huidgangen en de naden tussen 
de stevenhaken/stevenbalken en de plankeinden van de 
huidgangen aan de binnenkant van het schip.
Bouwfase 5: oplangers van de spanten in het karveel 
gebouwde deel van het schip, wrangen en oplangers in 
het achter- en voorschip, de kimwegers, de bovenste we-
gergang verlengd met een binnenboord of randgaarde en 
het mastspoor.
Om de scheepsromp voldoende vormsterkte te geven 
werden in deze fase de oplangers van de spanten 6 t/m 20 
tegen de zijden aangebracht. Vermoedelijk werden ook 
enkele tijdelijke verbindingen gemaakt om de gewenste 
breedte van het schip te bepalen en dat tijdens de verde-
re bouw te consolideren. Het is ook goed mogelijk dat 
tijdens deze fase reeds de gangboorden, met de daarop 
liggende dwarsbalken werden geplaatst. In dat geval waren 
geen tijdelijke dwarsverbindingen nodig. Hierna volgde 
het maken en plaatsen van de wrangen en oplangers in 
het achter- en voorschip (respectievelijk achter en voor de 
einden van de gangboorden), het aanbrengen van de twee 
kimwegers en de wegers of binnenboordplanken langs de 
bovenranden van de boorden. Deze waren waarschijnlijk 
aan beide kanten naar de stevens toe verlengd met een 
binnenboord of randgaarde, die gedeeltelijk op de spant-
koppen rustten en waarin een aantal waren ingelaten. Alle 
inhouten plus de kimwegers werden vervolgens volledig 
aan de huid gepend, in principe met twee pennen per 
plankbreedte. Het inmiddels vervaardigde mastspoor werd 
met blinde pennen op de spanten vastgezet.
Bouwfase 6: gangboorden met den, dwarsbalken, dekbal-
ken, dekken, knieën op de dwarsbalken, spillen en bolders
De opgaande spantdelen of oplangers van de spanten 4, 
11, 19 en 22 waren aan de bovenzijde recht afgewerkt 
en liepen niet verder dan tot ongeveer de bovenkant van 
421
gang E. De zware gangboorden rustten op de eerste drie 
van de genoemde spanten en omsloten de spanten die 
zich daartussen bevonden. De drie dwarsbalken waren 
aan de onderzijde over de breedte van het gangboord in-
gelaten, zodat ze daar gedeeltelijk tussen zakten. Op de 
dwarsbalken werden vervolgens de knieën geplaatst, die 
de verbinding met de bovenboorden vormden. Knieën, 
balken en gangboorden werden aan elkaar gepend. Tussen 
de dwarsbalken 1 en 2 en tussen 2 en 3 (de zeilbalk) werd 
tegen de zijkanten van de gangboorden een zogenaamde 
den aangebracht. Of over de zo ontstane ruimopeningen 
luiken lagen is niet bekend. Er zijn daarvoor bij laatmid-
deleeuwse schepen nog nooit aanwijzingen gevonden. Het 
vroegste voorbeeld dateert uit ongeveer 1600.29 Bij dit 
schip zijn voor het eerst op de aanwezige den inkepingen 
aangetroffen voor het plaatsen van merkels, waarop de 
luiken lagen. 
In het achter- en voorschip zijn dekbalkjes aangebracht, 
die tussen en tegen de spanten met steekpennen waren 
vastgezet. Het voordek heeft daarnaast zeer waarschijnlijk 
schaarbalken gehad, waarop dwarsscheeps dekplanken 
waren vastgemaakt. Aan de huidzijden zullen deze plan-
ken op een balkweger hebben gelegen. De planken van 
het achterdek lagen in de lengterichting van het schip. 
Er zijn geen aanwijzingen voor gevonden, maar het lijkt 
aannemelijk dat het vaartuig een spil gehad moet hebben 
voor het hijsen van het zeil en het laten zakken en recht-
op zetten van de strijkbare mast en de ra of spriet. De 
spil was zeer waarschijnlijk tegen de eerste dwarsbalk bij 
de voorkant van het  achterdek aangebracht (zie bijlage 
14.III A, B en C). Ook lijkt een ankerspil op het voordek 
gewenst. Het vaartuig heeft ongetwijfeld ook bolders 
gehad. Dit waren mogelijk boven de boorden uitstekende 
oplangers van de spanten.
Bouwfase 7: buikdenning, wegering, nagelbanken, 
pomp, roer, mast, tuigage, ra of spriet en zeil en het 
sintelen van de naden aan de onderkant van het vlak
Tijdens de laatste fase van de bouw van het vaartuig wer-
den, voor het te water laten, de buikdenning, de weger-
planken, de dwarsschotten en de bekisting rond de mast 
geplaatst en de naden van het vlak aan de buitenkant 
gesinteld. Enkele van deze handelingen kunnen ook zijn 
uitgevoerd toen het schip in het water lag. Het plaatsen 
van de mast en het roer zal vermoedelijk tijdens de laatst 
genoemde situatie zijn uitgevoerd. Verder zijn in deze 
laatste fase van de bouw bijvoorbeeld ook de nagelbanken 
en allerlei kleinere hulpmiddelen voor het bedienen en 
vastzetten van de tuigage aangebracht. De nagelbanken 
kunnen ook geïntegreerd in de binnenboorden langs het 
bovenboord in het achter- en voorschip zijn geweest, maar 
waren dan reeds in bouwfase 5 aangebracht. Ook werden 
in deze laatste fase waarschijnlijk de pomp en de luiken in 
29.  Scheepswrak B 71 Oostelijk Flevoland, dossier RCE-Lelystad. 
het  achter- en voordek geplaatst en aangebracht. Tot slot 
werden de ra of de spriet en het zeil aan de mast bevestigd 
en de tuigage afgewerkt.
14.3.3 Kenmerken
De tijdens de opgraving vastgelegde en vervolgens uit-
gewerkte en geanalyseerde gegevens resulteerden in de 
volgende karakteristieke elementen en kenmerken van de 
Spakenburg I-kogge.
Kielplank
Het vaartuig heeft een kielplank, die ruim tweemaal de 
dikte van de huidgangen heeft. Achteraan is hij 20 cm 
breed, voor 23 cm, terwijl hij van beide einden naar het 
midden toe geleidelijk breder wordt tot 30 cm. De kiel-
plank is vrijwel rechthoekig in doorsnede en is met schui-
ne lassen - als een verbindingsbalk - tussen de kieldelen 
van de stevenhaken aangebracht.
Stevenhaken       
De achter- en voorstevenhaak zijn uit een natuurlijk 
gegroeide vorm van een stam-/takdeel van een boom ge-
hakt en worden van boven naar beneden en van binnen 
maar buiten geleidelijk minder breed (trapeziumvormig 
in doorsnede). Ze vormen het achterste, respectievelijk 
voorste deel van de kielplank en het onderste deel van de 
stevenbalken. De bovenkanten van de stevendelen zijn 
afgeschuind, de lassen met de stevenbalken.
Stevenbalken of binnenstevens, buitenstevens en steven-
roer
De stevenbalken zijn met spijkers en met één houten pen 
op de stevenhaken vastgezet. De achterstevenbalk (en de 
schuine las met de stevenhaak) begint direct boven het 
verdikte kielgedeelte van de knie, wordt naar boven toe 
iets minder dik en heeft tot en met de D-gang sponningen 
voor het vastzetten van de plankeinden. De bovenste drie 
gangen liepen door en waren op de dakvormige achter-
kant van de balk vastgespijkerd. Achter heeft de steven 
oorspronkelijk een 7-8 cm dikke buitensteven gehad, die 
vanaf de hak onderaan tot aan gang E heeft gelopen. De 
las tussen de stevenhaak en -balk aan de voorzijde begon 
iets boven het verdikte kielgedeelte. De stevenbalk liep 
naar boven toe eveneens iets toe en was in het zijaanzicht 
dan ook iets minder dik. Hetzelfde gold waarschijnlijk 
voor de buitensteven voor, die vanaf de kiellijn vermoe-
delijk tot ruim boven het boord en de stevenbalk heeft 
uitgestoken. De huidgangen tot en met gang D eindigden 
voor eveneens in sponningen in de zijkanten van de ste-
venbalk, terwijl de daarboven aangebrachte gangen langs 
de afgeschuinde zijkanten tot de voorkant doorliepen. De 
kopse einden van deze planken werden beschermd door de 
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buitensteven, die daar tegenaan was gezet. Achter eindig-
den de bovenste drie gangen waarschijnlijk met de kopse 
einden tegen elkaar op de achterkant van de stevenbalk of 
liepen de plankeinden tegen die van de andere kant aan. 
Het schip was uitgerust met een stevenroer.
Karveel en overnaads gebouwd vlak
Opvallend aan het vlak was het duidelijk waarneembare 
‘broeder en zuster’ patroon. Het vlak staat in de lengte 
nergens stil en loopt met de eerste twee gangen naast de 
kielplank in een gestrekte lijn naar de kimmen toe iets op. 
De derde gang is daar onder een lichte hoek karveel tegen-
aan gezet. Op een bepaald punt in het achter- en voorschip 
(bij spant 5 en 20) worden de karveel aangebrachte B- en 
C-gangen naar achteren en naar voren toe breder en over-
naads van constructie. Tijdens het samenstellen van het 
onderwaterschip konden niet alle leggers en wrangen boven 
het karveel gedeelte worden aangebracht, omdat voor som-
mige spanten gekozen was de las met de oplangers boven 
het vlak aan te brengen, andere boven de D-gang. Dit 
verspringend aanbrengen van de lassen kwam de construc-
tiesterkte in de kimmen ten goede, maar het betekende 
tevens dat eerst de D-gangen moesten worden aangebracht, 
voordat na het bevestigen van de (laatste) oplangers de 
eveneens constructief belangrijke kimwegers konden wor-
den geplaatst. Bij de bouw van het schip is dus géén sprake 
geweest van een ‘bottom first’ constructie, maar meer van 
een overgangsvorm tussen ‘bottom first’ en ‘shell first’.
Buikdenning/wegering, mastspoor, mastbekisting en 
reparaties
Het vaartuig had een geheel gesloten buikdenning of 
laadvloer, waarin geïntegreerd een kort mastspoor, en 
werd in de overgang van het vlak naar de zijden begrensd 
door dikkere kimwegers, die tevens een belangrijke, con-
structieve functie vervulden in verband met de (zich aan 
weerszijden daarvan bevindende) lassen in de spanten. 
Boven de kimwegers waren de spanten weggewerkt door 
twee aaneensluitende wegerplanken, terwijl de achter- en 
de voorkant van het laadruim waarschijnlijk met schotten 
was dichtgemaakt. Rond en voor de mast bevond zich 
een houten bekisting om te alle tijde de mast te kunnen 
strijken. Een dergelijke bekisting was namelijk bedoeld 
om te voorkomen dat een los gestorte of schuivende lading 
voor de mast kwam te liggen. Uit het uitgehakte deel en 
extra blinde pennen in de spanten onder het mastspoor 
kan worden afgeleid dat het schip oorspronkelijk een ander 
mastspoor heeft gehad. De mozaïek van planken en plank-
jes van de buikdenning, veronderstellen dat deze meerdere 
malen is gerepareerd. Een flink aantal reparaties op en in 
de huid en de vervanging van de buitensteven achter doen 
hetzelfde veronderstellen.
Overnaads gebouwde zijden en ‘ijzeren naaiwerk’ 
Gang D was eveneens onder een lichte hoek ten opzichte 
van gang C aangebracht. Vanaf de bovenkant van gang D 
zijn de planken van de gangen naar boven toe van de ach-
ter- tot de voorsteven geheel overnaads en midscheeps in 
een bijna gestrekte en naar buiten vallende lijn, aan elkaar 
bevestigd. Dit is uitgevoerd met tweemaal omgeslagen 
en in het hout teruggedreven spijkers, zogenaamd ‘ijzeren 
naaiwerk’. Deze constructiewijze maakt het mogelijk de 
planken zonder spanten gang voor gang aan te brengen. 
Waarschijnlijk zijn de huidgangen in één fase tot boven 
toe aangebracht. De wrangen en oplangers in het achter- 
en het voorschip konden pas worden geplaatst, nadat de 
naden in de overnaadse delen van het onderwaterschip 
waren gesinteld. 
Breeuwmethode
De naden tussen de overnaads aan elkaar bevestigde (delen 
van) de huidgangen zijn alléén aan de binnenzijde van 
het schip van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. De naden 
tussen de karveel aangebrachte vlakdelen zijn (kort voor 
het te water laten) aan de buitenkant gebreeuwd. Het ge-
sinteld mosbreeuwsel in sommige delen van de naden aan 
de buitenkant van de overnaadse huid is vrijwel zeker het 
resultaat van reparaties.
Gangboorden, dwarsbalken en dekken
Het vaartuig had zeer waarschijnlijk dikke gangboorden, 
waarop drie van de vier dwarsbalken lagen, die samen met 
de knieën die daar bovenop waren geplaatst, hechte dwars-
verbindingen vormden. De dwarsbalken waren niet met 
rozenbouten aan de huid verbonden maar met knieën, die 
tevens de verbinding met en het in vorm houden van het 
bovenboord vormden. De (dikkere?) bovenste wegergang, 
direct onder de bovenkant van het boord, vormde een 
belangrijk onderdeel van de bovendekse constructie van 
de zijden en het langsverband. Waarschijnlijk waren deze 
gangen achter- en voor zwaarder (als een binnenboord of 
randgaarde) uitgevoerd en vormden ze tevens op bepaalde 
punten de nagelbanken. Of het boord van een potdeksel 
was voorzien kon niet worden vastgesteld. Afgaand op de 
soorten lading die waarschijnlijk zijn vervoerd ligt dat 
voor de hand. Het boord kan echter, zoals op de bijlagen 
is weergegeven, ook heel goed tussen spant 4 en 22 aan de 
bovenkant open zijn geweest. De gangboorden vormden de 
verbindingen tussen het achter- en het voordek, terwijl de 
daar tegen aangebrachte den niet zo hoog zal zijn geweest. 
In de dekken bevonden zich waarschijnlijk toegangsluiken 
voor het achter- en vooronder.
Bevestigingsmiddelen
Voor het bevestigen van de spanten aan de huidplanken 
zijn eikenhouten pennen gebruikt. Niet is vastgelegd of 
er ook arken of wiggen in de pennen waren geslagen. Ze 
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werden in voorgeboorde gaten van buiten naar binnen 
ingeslagen. Mogelijk waren de pennen door de dwarsbalk-
constructies met de gangboorden en het bovenboord met 
dikkere pennen aan elkaar verbonden. De overnaadse be-
vestiging van de huidplanken is met smeedijzeren spijkers 
uitgevoerd, de buikdenning- en dekplanken met kleinere. 
Het mosbreeuwsel en de daarop aangebrachte moslatten 
waren met smeedijzeren sintels in of boven de naden 
vastgezet. Er zijn betrekkelijk weinig zware smeedijzeren 
verbindingselementen in het schip toegepast; het roerbe-
slag, de ophangpunten voor het roer aan de achtersteven 
en eventueel een beugel voor het op de plaats borgen van 
de strijkbare mast. Blokken of tuigage, met uitzondering 
van een stukje touw en een ijzeren ring, de mast en de ra of 
spriet zijn niet gevonden.
14.3.4 Gebruik
Functie
Bouw en uitvoering van het schip maken zonder meer 
duidelijk dat we te maken hebben met een vrachtschip 
voor het vervoeren van (in ieder geval ook losse) lading. 
De aangetroffen tas bakstenen is daar, ondanks de in dit 
geval mogelijk andere bestemming, een voorbeeld van. De 
twee bakstenen en het gruis van andere zijn in ieder geval 
bewijzen van een eerder vervoerde lading. Ook de twee 
grote ruimopeningen tussen de achterste drie dwarsbalken 
duiden op de wenselijkheid van het betrekkelijk gemakke-
lijk kunnen laden en lossen van omvangrijke en eventueel 
grote objecten of onderdelen (bijvoorbeeld bouwhout en 
stukgoederen). De gestrekte vorm, de betrekkelijk lage 
boorden en de strijkbare mast maken duidelijk dat het een 
binnenvrachtschip was, dat haar lading tot in de steden 
of tot bij de stadsmuren of een kasteel kon brengen. De 
diepgang in geladen toestand zal hooguit ca. 1,25 m zijn 
geweest. 
Bij het bepalen van de lengte en breedte van het schip 
(15,2 en 4,8 m) heeft de bouwer mogelijk geen rekening 
(hoeven) (ge)houden met de toen gangbare maten van de 
belangrijkste Hollandse sluizen. Pas in 1536 stond Ka-
rel V toe aan de oostkant van Gouda een nieuwe sluis te 
bouwen. Deze was wijder (bijna 16 voet) dan de Goudse 
Binnensluis en vele andere sluizen.30 Als deze maten in 
Amsterdamse voeten zijn uitgedrukt dan zou die nieuwe 
sluis namelijk ca. 4,5 m breed zijn geweest, waren het 
Rijnlandse voeten dan bedroeg de wijdte ongeveer 5 m. 
Het lijkt er dus op dat ten tijde van het in de vaart zijn 
van de kogge de Hollandse sluizen met dit schip niet ge-
passeerd konden worden. Deze informatie en de vindplaats 
van het wrak doen vermoeden dat het een schip is geweest 
met name voor het kustgebied van de Zuiderzee en de 
daarop aansluitende wel geschikte wateren en dat het mo-
30.  Smits 1995, 468.
gelijk een relatie heeft gehad met Bunschoten, misschien 
is het zelfs wel de thuishaven geweest en de plaats van de 
werf waar de kogge is gebouwd.
Slijtage en reparaties
De afgeronde hoeken aan de buitenkant van de kielplank 
en stevenhaken zijn mogelijk het gevolg van langdurig ge-
bruik. De sporen die aangeven dat het aangetroffen mast-
spoor niet het eerste was, de vele malen gerepareerde laad-
vloer, de reparaties op en aan de huid en de vervanging van 
de buitensteven achter, de oplangers van spant 22 en de 
korte inzetplanken in de B- en C-gangen aan stuurboord 
doen eveneens een betrekkelijk hoge ouderdom vermoeden 
op het moment dat het schip definitief zonk.
14.3.5 Afdanken en als zinkstuk? wegzetten
De vermoedelijke ouderdom en de daardoor misschien 
niet meer zeewaardig geachte algemene toestand van het 
schip, doen veronderstellen dat het vaartuig is afgedankt 
en bijvoorbeeld in een inham naast de vaarroute is wegge-
zet of misschien zelfs eerder is gebruikt als zinkstuk om 
een gat in een dijk te dichten. Om het schip te kunnen 
laten zinken kan met een anker een gat in de bodem zijn 
getrokken, tijdens welke actie het ankerblad is afgebroken 
en achtergebleven. De (waardevolle) tas ongebruikte bak-
stenen zou hiermee kunnen worden verklaard (het bestrij-
den van een dergelijke calamiteit) en heeft dan gediend om 
het vaartuig effectief te laten zinken en op zijn plaats te 
houden.
14.3.6 Wrakvorming en inbedding
Het schip heeft men vermoedelijk compleet laten afzin-
ken, nadat vooraf alle nog enigszins van waarde geachte 
objecten en eventuele onderdelen van de inventaris waren 
verwijderd. Het schip is vrijwel rechtstandig in de weke, 
humeuze Almere-afzetting gezakt, waardoor onder het 
wrak nauwelijks sprake is van een verspoelingslaagje. Dit 
ondersteunt de gedachte dat het vaartuig mogelijk in een 
reeds gedeeltelijk weer met erosiemateriaal opgevuld gat is 
gezonken. De hoger in het profiel aangetroffen verstorin-
gen kunnen later zijn ontstaan als gevolg van het verstoren 
van de hoogste scheepsdelen toen het wrak boven de nieuw 
ontstane zeebodem uitstak, als gevolg van het uiteindelijk 
door de zee opruimen van het land.   
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14.4 Model
Er is (nog) geen schaalmodel van de Spakenburg I-kogge 
gemaakt.
14.5 Inventaris
14.5.1 Verspreiding van de vondsten
In de paragrafen 14.1 en 14.3.6 is reeds aangegeven dat er 
nauwelijks vondsten in het wrak zijn aangetroffen en dat 
het schip zeer waarschijnlijk is afgedankt en weggezet. De 
aangetroffen objecten waren bovendien fragmentarisch en 
duidelijk niet meer van waarde. Alle objecten zijn in de 
vondstenlijst opgenomen, terwijl de vindplaatsen op bijla-
ge 14.I A zijn aangegeven.
14.5.2 Scheepsuitrusting en -inventaris
Scheepsuitrusting
Op de achterstevenconstructie is een ijzeren vingerling 
aangebracht (fig. 14.19 en 14.20). Op de bovenrand van 
de ring waar het roerbeslag op rustte, was precies in het 
midden aan de achterkant een kruisje ingeslagen. Het kan 
een wijdings- of beschermingsteken tegen onheil zijn. Aan 
de stuur- en bakboordzijde daarvan zijn in deze bovenrand 
duidelijke slijtsporen te zien wat duidt op een lang gebruik. 
In het schip zijn verschillende formaten spijkers gebruikt 
(fig. 14.20-8, -9-1 t/m 5, -10-13 en 14, -10-20 t/m 22, 
-10-24, -11-1 en 2 en -12-1 en 2 en fig. 14.21b). De zware 
spijker (8) is los in het achterschip gevonden en het meest 
waarschijnlijk afkomstig van de dwarsbalkconstructie of een 
andere constructie in die omgeving (spil?). De spijker heeft 
door 7,5 cm dik hout gestoken en was verder haaks omge-
slagen. De vijf spijkers onder nummer 9 zijn verspreid in 
het schip aangetroffen. Enkele zijn recht en kunnen, gezien 
hun lengte, bijvoorbeeld als bevestiging van een oplanger 
aan een legger of wrang hebben gediend. De twee omgebo-
gen exemplaren zijn mogelijk gebruikt als bevestigingsmid-
del van de D-gang aan de kop van een oplanger. De zes spij-
kers onder inventarisnummer 10 zijn voorbeelden van zo-
genaamde ‘naainagels’, die gebruikt zijn voor de verbinding 
van de overnaads tegen elkaar bevestigde huidplanken en de 
lassen in de gangen. De ongeveer 80 mm lange spijkers met 
nummer 11 zijn bevestigingsmiddelen van de buikdenning-
planken aan de inhouten. Dit geldt ook voor de langste spij-
ker van nummer 12. Het kleine spijkertje is waarschijnlijk 
gebruikt voor het vastzetten van de 1 cm dikke plankjes, die 
over de naden in het achterdek waren aangebracht. De bij 
het afdichten van de huidnaden gebruikte sintels zijn van 
het type D2/E (fig. 14.20-46 en -47 en 14.21c). De gebro-
ken ijzeren ring (fig. 14.20-7 en 14.21a) heeft mogelijk deel 
uitgemaakt van de tuigage.
In het vooronder, op en tegen de voorstevenhaak, zijn en-
kele fragmenten van een goed geconserveerde, wollen stof 
gevonden. Het grootste stuk meet ongeveer 40x50 cm, 
het tweede ongeveer 15x15 cm en het derde is een stukje 
met een verdikte rand en enkele losse draden (fig. 14. 22a 
en b). Aan het grote stuk bevindt zich nog een klein deel 
Tabel 2. Verspreiding van de voorwerpen
Categorie Voorschip Ruim Achterschip
1. Scheepsuitrusting zeil - ring
2. Bedrijfsuitrusting - - -
3. Administratie en navigatie - - kompasglas
4. Gereedschap heidebezem - -
5. Huisraad - - - -
6. Koken, eten en drinken - steengoed kannetjes -
7. Victualie tonfragment, bot, walnoot-
doppen
botten, walnootdoppen botten
8. Persoonlijke uitrusting/ bewapening schoeisel - schoeisel







Fig. 14.20. Scheeps- en bedrijfsuitrusting. Vingerling, ring (7), spijkers (8, 9-1 t/m 5, 10-13 en –14, 10-20 t/m 22, 10-24, 11-1 en -2 en 12-1 en -2), 
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Fig. 14.22a. De geweven, wollen stukken zeil (15 en 16).
Fig. 14.21a. Ring. 
van de verdikte rand of zelfkant. Het zijn fragmenten van 
een zeil. Van twee grof en in S-getwiste, gesponnen dra-
den, die tot een 3 à 5 mm en in Z-twist gesponnen garen 
zijn getwijnd, is een in plat- of effenbinding geweven zeil 
gemaakt. Het zijn zeer waarschijnlijk stroken geweest, 
die op een betrekkelijk breed weefgetouw zijn geweven 
en vervolgens aan elkaar genaaid. Door de zelfkant is met 
een overhandse steek een dikker garen genaaid om de 
buitenrand van het zeil te versterken. De stroken waren 
onderling vermoedelijk ook met een overhandse steek aan 
elkaar gezet. Het hiervoor gebruikte garen is getwijnd uit 
twee, 3-5 mm dikke garens als hiervoor omschreven. Het 
zeil heeft ongeveer 700-750 gram per m² gewogen. Er 
waren geen visuele sporen aanwezig van teer, maar het is 
ongetwijfeld in een of andere organische teersoort gedoopt 
geweest, afgaand op de lucht die nog vaag waarneembaar 
is. Onderzoek zou dit kunnen bevestigen. Het zeil kan dus 
oorspronkelijk zwaarder zijn geweest. Crumlin-Pedersen 
Tabel 3. Scheepsuitrusting
Onderdeel Voorwerp nummer vindplaats
1.1 Grondtakel - - -
1.2 Zeilen zeil 15 en 16 voorschip
1.3 Touwwerk ring, touw 7, 38 voorschip   
1.4 Blokken - - -
1.5 Windas - - -
1.6 Pomp - - -
1.7 Hulpmiddelen - - -
1.8 Boten - - -






b. Omgebogen spijker. c. Diverse stukjes  mosbreeuwsel, eiken moslat 
en moslat waarop een sintel (rechts) en een 
afdruk van een sintel (links). 
b. Versteviging van de zelfkant van het zeil.
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schrijft dat bij meer recente wollen zeilen voor een klein 
zeil van 20 m² een weefsel van ongeveer 500 gram per m² 
werd gebruikt, voor een zeil van 60-130 m² ongeveer het 
dubbele.31 De Spakenburg I-kogge heeft waarschijnlijk 
een zeil van ongeveer 7 m breed en 9 m hoog gehad (ca. 65 
m²), dit komt aardig overeen met de gegevens van Crum-
lin-Pedersen.
Tussen de wrangen in het voorschip is een klein stukje 
touw gevonden. Het is gemaakt van plantaardige vezels. 
Het ongeveer 3,5 cm dikke stukje lijn, zogenaamd ka-
belslag (fig. 14.20-38) is vermoedelijk afkomstig van de 
tuigage. Het is geslagen uit twee kabelgarens, die op hun 
beurt uit zes ineen gedraaide draden zijn samengesteld.
Het in de onderkant van het vlak stekende afgebroken 
blad van een groot anker (fig. 14.9a en b) behoort zeker 
niet tot de uitrusting van de kogge, maar moet door een 
ander vaartuig zijn verspeeld. Bijvoorbeeld tijdens de eer-
der beschreven mogelijke bestemming van het schip als 
zinkstuk. 
Bedrijfsuitrusting
Er is niets in het schip aangetroffen dat tot de bedrijfsuit-
rusting kan worden gerekend.
Administratie en navigatie
Aan stuurboord onder de buikdenning zijn tussen enkele 
leggers resten van schrijfkrijt gevonden (41). Brokjes krijt 
werden gebruikt om delen van de lading te merken. Een 
kwart van een rond en 2 mm dik vensterglaasje (fig. 14.23-
31.  Crumlin-Pedersen 1997,190.
32.  Scheepswrak H 41 Oostelijk Flevoland; Vlierman 1991, 102.
4 en 14.24) is vrijwel zeker afkomstig van een kompas, 
vermoedelijk een zogenaamd botervlootkompas. Dergelij-
ke kompassen werden uit één stuk hout gedraaid of waren 
samengesteld uit een ronde, platte houten bodem waarom-
heen een betrekkelijk lage en dikke wand van duigjes is 
gemaakt. Enkele compleet bewaard gebleven exemplaren 
zijn in een vistransportschip, een zogenaamde ventjager, 
bij Swifterbant gevonden.32 Ze dateren uit ongeveer 1700. 
Het glaasje uit de Spakenburg I-kogge mag gezien de 
vindplaats (in het achterschip tussen de spanten en onder 
het achterdekje) tot de oorspronkelijke inventaris van de 
kogge worden gerekend. Het is het tot nu toe vroegste 
voorbeeld van het gebruik van een kompas aan boord van 
een vrachtschip dat de Zuiderzee heeft bevaren.
Gereedschap
Voor reparatie aan het schip bevindt zich vrijwel altijd 
enig gereedschap aan boord. Het is derhalve opvallend dat 
het in dit schip ontbreekt en een reden te meer om aan 
een afgedankt schip te denken, waaruit vóór het wegzetten 
alles van enige waarde is weggehaald. Het enige aangetrof-
fen onderhoudsgereedschap is een 30-40 cm lange heide-
bezem (19) die boven de voorstevenhaak lag. Hij was van 
zeer slechte kwaliteit en is niet bewaard gebleven.
Huisraad
Aan boord van een (klein) laatmiddeleeuws vrachtschip zijn 
geen voorwerpen als stoelen, kooien, verlichting etc. te ver-
wachten in relatie tot huisraad. In de Spakenburg I-kogge 
zijn daar dan ook geen aanwijzingen voor gevonden.
Tabel 4. Administratie en navigatie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
3.1 Scheepspapieren - - -
3.2 Schrijfgerei krijt 41 ruim
3.3 Financiën - - -
3.4 Koers- en plaatsbepaling kompasglas 4 achterschip
3.5 Tijdrekening - - -
3.6 Sein- en waar schuwingsmiddelen - - -
Tabel 5. Gereedschap
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
4.1 Timmergereedschap - - -
4.2 Breeuw- en onderhouds gereedschap heidebezem* 19 voorschip
4.3 Gereedschap voor touw splitsen en zeil maken - - -
4.4 Diversen - - -
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Koken, eten en drinken
Op de twee platte daktegelfragmenten van rood aardewerk 
(fig. 14.23-5 en 6 en 14.24) zijn roetsporen te zien. Op 
het laatste zitten ook specieresten. Ze kunnen eventueel 
(secundair) deel hebben uitgemaakt van een stookplaats. 
Het zijn vermoedelijk stukken van 22-27 cm lange en 1,5 
cm dikke, ongeglazuurde daktegels. Dergelijke daktegels 
werden tot in het begin van de 16de eeuw in Nederland 
gebruikt. Daktegels kwamen alleen voor in het westen 
van Nederland, in Vlaanderen, Noord-Frankrijk en En-
geland. In het oosten van Nederland, in Westfalen en het 
Rijngebied waren de onder- en bovenpannen (nonnen en 
monniken) gebruikelijk. Utrecht ligt net op de rand van 
het daktegelgebied; in Amersfoort en Harderwijk worden 
zowel pannen als daktegels genoemd als alternatief voor 
een leiendak, ten oosten daarvan is (vrijwel) alleen sprake 
van pannen. In Utrecht is het gangbare type 1,5 tot 2 cm 
dik en heeft een oppervlakte van ca. 26x16 cm.33 
33.  Kipp 1990, 92, 93 en afb. 54.
Dat er waarschijnlijk ooit aan boord vuur is gemaakt (om te 
koken) kan worden afgeleid uit de negen turven of stukken 
daarvan (fig. 14.23-39-2 en 39-5 en 14.24). Het zijn enigs-
zins gelaagde laagveenturven met hier en daar vrij grove 
plantenresten. Ze lagen bij de voorsteven en aan stuurboord 
naast het mastspoor. Een stuk witte kwarts (Rijn- of Maas-
grind) en het brok donkere vuursteen (waarschijnlijk een 
noordelijke zwerfsteen), waarop op vrijwel alle uitstekende 
randen butsen zijn te zien (fig. 14.23-52 en 53 en 14.24), 
zijn zeer waarschijnlijk gebruikt om vuur mee te slaan. Ze 
lagen respectievelijk tussen de wrangen in het achterschip 
en op de buikdenning achter de tas bakstenen.
Er is geen kook- of eetgerei aangetroffen. Een Siegburg 
steengoedscherf en een steengoedscherf met een bruine 
ijzerengobe (Langerwehe) op de buitenkant zijn afkomstig 
van twee drinkkruikjes. (fig. 14.23-1 en 2 en 14.24). De 
mogelijk iets vroeger te dateren Siegburgscherf (derde 
Fig. 14.23. Kompasglas (4), daktegelfragmenten (5 en 6), twee steengoed-








Fig. 14.24a. Steengoedscherf (1).  Fig. 14.24b. Steengoedscherf (2).  
Fig. 14.24c. Kompasglas, fragment (4). Fig. 14.24d. Daktegel, fragment (5). 
Fig. 14.24e. Daktegel, fragment (6). Fig. 14.24f. Stuk kwarts (52, vuurslag?).
Fig. 14.24g. Stukje vuursteen (53, vuurslag). Fig. 14.24h. Turf.   
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kwart 14de eeuw)34 lag aan bakboord onder een legger ge-
klemd ter plekke van de kim. De andere tussen de leggers 
en onder de kimweger aan stuurboord in het middenschip. 
De kruikjes hebben ongetwijfeld ooit deel uitgemaakt van 
de inventaris en mogelijk niet gelijktijdig. Een derde en 
zeker niet tot het schip behorende rood aardewerkscherf (3) 
is naast het schip in uitgeworpen grond op de schelplaag 
Zu IV gevonden. Het is een randscherf van een vierkante 
test, die uit de (late) 17de-18de eeuw dateert en waar-
schijnlijk in een kleine depressie boven het wrak op de 
zeebodem is blijven liggen.
Victualie 
Een eikenhouten plankje met een afgeronde en iets dunner 
toelopende buitenkant heeft vijf gaatjes, een spijkerrest en 
een spijkergat en een, als gevolg van impregnatie nog nau-
welijks waarneembaar deel van een ingebrand merk. Het 
34.  Type IV/V, Janssen 1988, 326 table 1.
is oorspronkelijk een deel van een tonbodem geweest. De 
diameter bedroeg ca. 39-40 cm. De grootste gaten (diame-
ter 9-10 mm) zijn vermoedelijk bedoeld geweest om een 
stop in te slaan, van de twee kleinere (diameter 6 mm) is 
dat niet zeker (fig. 14.23-17 en 14.25a). Het afgedankte 
tondeel is secundair gebruikt en was op de buikdenning 
tegen de binnenkant van de kimweger boven de leggers 
van spant 9 en 10 gespijkerd en in doorsnede driehoekig 
gesneden om niet te veel boven de buikdenning uit te ste-
ken. Als het meer dan de huidige 1,5 cm dik was geweest, 
dan zou het boven de kimweger hebben uitgestoken en 
bijvoorbeeld hebben kunnen dienen als steun voor een kor-
te ladder, die tegen de den was geplaatst om in en uit het 
ruim te kunnen klimmen. Aan boord zijn ooit walnoten 
en hazelnoten gegeten, getuige de doppen die zijn gevon-
den (fig. 10.25b). Verspreid in het wrak zijn tien botten 
aangetroffen van aan boord genuttigd vlees. Aan bakboord 
Tabel 6. Koken, eten en drinken
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
6.1 Stookplaats daktegels, kwarts, vuursteen 5 en 6, bij mastspoor
6.2 Stookgereedschap - - -
6.3 Brandstof turven 39-1 t/m 9 voorschip/bij mastspoor
6.4 Kookgerei - - -
6.5 Eet- en drinkgerei steengoedkannetjes 1 en 2 middenschip
Tabel 7. Victualie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
7.1 Watervoorraad tonbodemfragment 17  ruim
7.2 Drankvoorraad - - -
7.3 Levende have rattenschedel 36 naast achterschip
7.4 Etensvoorraad walnoot en hazelnoot doppen, 
botten
37, 26 t/m 35 voor- en midscheeps en onder mastspoor
Fig. 14.25a. Fragment van een tonbodem (17). Fig. 14.25b. Walnoten en hazelnoot (37). 
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naast het achterschip is de schedel van een rat gevonden. 
Hij lag in de Almere-afzetting en kan derhalve van een rat 
zijn geweest die aan boord leefde. De botten zijn door F. 
Laarman gedetermineerd en onderzocht (zie appendix).
Persoonlijke uitrusting/bewapening
In een weggezet schip zijn geen persoonlijke uitrusting 
of bewapening te verwachten, hooguit gebroken of afge-
dankte voorwerpen, die eventueel voor een tweede gebruik 
geschikt waren. Zoals vaker in scheepswrakken in Flevo-
land aangetroffen zijn ook in de Spakenburg I-kogge delen 
van afgedankt schoeisel gevonden. Men gebruikte van de 
nog goede delen stukjes voor bijvoorbeeld reparaties. Bij 
de nummers 20, 21, 22 en 24 gaat het om het bovenwerk 
van vier schoenen. Van de eerste was het complete bo-
venwerk voorhanden dat langs de verbinding met de zool 
grotendeels was versleten. O. Goubitz was zo vriendelijk 
de schoen te impregneren en te reconstrueren; er is een 
nieuwe zool en een nieuwe stikrand aan gezet (fig.14.26a 
en 14.27-20). In het bovenwerk van 21 bevindt zich nog 
een stukje veter. 
Van de andere drie schoenen is slechts weinig bewaard 
gebleven en de stukjes verkeren in een slechte conserve-
35.  Goubitz, mondelinge mededeling, februari 1980.
36.  Goubitz et al. 2001, 111-119.
ringstoestand. Duidelijk is wel aan de stukjes af te lezen 
dat het om twee typen enkelschoenen of hoog model gaat 
met een aangezette, enkele zool (zonder hak), die met 
gebruikmaking van een stikrand aan het bovenwerk is 
genaaid. Mogelijk gaat het om twee paar. Het ene type 
heeft de sluiting met veters opzij (fig. 14.26 en 14.27-
20), het andere paar (fig. 14.26b-21 en 21a en 22) heeft 
de sluiting boven de wreef van de voet. Goubitz35 dateert 
beide modellen als typisch 14de-eeuws met een uitloop in 
het begin van de 15de eeuw. Het model is vergelijkbaar 
met de typen 50 en 60 uit de ROB-opgraving Dordrecht, 
Heer Heyman Suysstraat, en gesloten vondstcomplex van 
218 schoenen en veel fragmenten. Type 50 werd gedragen 
in de periode ca. 1350-1425, type 60 ca. 1380-1450). Het 
complex moet ca. 1400 zijn gedumpt en afgedekt met 
zand.36 Verder is er nog een rechthoekig, slecht gelooid en 
afgesneden stukje leer waarin aan een einde ruw een gat 
is gestoken en een verfrommeld stukje leer (fig.14.26b en 
14.27-25 en 23) dat mogelijk ooit uit een laars, schoen of 
een groter object is gesneden.
Fig. 14.26a. Gereconstrueerde en gerestaureerde enkelschoen of hoog 
model met zijsluiting (20).
Fig. 14.26b. Bovenwerk van een schoen (21).
Fig. 14.26c. Twee op elkaar horende delen leer (25). 
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14.6 Lading en handelswaar
In § 14.1.1 is reeds vermeld dat ongeveer midscheeps in 
het ruim een tas bakstenen stond (fig. 14.4a en b en bij-
lagen 14.I A en 14.III A). Als de tas daar, zoals veronder-
steld, is neergezet om het afzinken en op de plaats houden 
van het afgedankte vaartuig te bewerkstelligen, dan is er 
feitelijk geen sprake van lading. Het is echter vrijwel zeker 
dat het vaartuig (regelmatig) dergelijke ladingen heeft ver-
voerd getuige de stukjes baksteen die onder de buikden-
ning tussen de leggers naast het mastspoor zijn gevonden 
(54). Ook de twee handgevormde stenen (fig, 14.28-50 
en 51), die eveneens onder de buikdenning tussen de leg-
gers, naast en achter het mastspoor zijn aangetroffen zijn 
daar voorbeelden van. De afmetingen zijn ca. 21x10,5x 
4,5 à 5cm. De stukjes en stenen verschillen qua baksel 
van elkaar en van de tas bakstenen in het ruim. De stukjes 
baksteen zijn van een helder rood en betrekkelijk ‘zacht’ 
baksel, de twee handgevormde stenen van een grauwrood 
tot geelachtig en betrekkelijk hard baksel, dat helder 
klinkt als er op wordt geslagen. De stenen van de partij in 
het ruim zijn rood en van een hardheid die ongeveer tus-
sen de vorige twee in ligt. Van de tijdens de opgraving in 
het ruim opgetaste ca. 900 stenen zijn er 100 opgemeten, 
Tabel 8. Persoonlijke uitrusting/bewapening
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
8.1 Kleding - - -
8.2 Schoeisel 2 paar schoenen, 
lapjes van schoenen?




8.3 Naaigerei - - -
8.4 Gereedschap/ bewapening - - -
8.5 Zakgeld - - -
8.6 Diversen - - -
Fig. 14.27. Persoonlijke uitrusting/bewapening. Gereconstrueerde enkelschoen of hoog model (20), fragment van het bovenwerk van een schoen (21 en 









waaruit blijkt dat ze zeer onregelmatig van vorm en afme-
tingen zijn. Lengtes van 22, 22,5, 22,7, 22,9, 23, 23,2, 
23,6 en 23,8 cm, breedtes variërend tussen 10,1 en 11,7 
cm en hoogtes of diktes tussen 4,9 en 5,9 cm. Op veel ste-
nen is nog een ingedrukte rand te zien van de mal waarin 
ze zijn gevormd. Het zijn nieuwe, ongebruikte stenen.
14.7 Ballast
De hiervoor omschreven partij bakstenen heeft zeker niet 
gefungeerd als ballast. Het schip heeft waarschijnlijk ook 
nooit (permanent) ballast aan boord gehad, zoals dat bij 




De datering van de ondergang van het schip op grond van 
de verstoring van het bodemprofiel werd door R. Koopstra 
van de afdeling Bodemkunde van de RIJP tussen ca. 1550-
1600 geplaatst.37 Het wrak was namelijk afgedekt door de 
Zu IV schelpenlaag, die rond ca. 1600 of iets later in dit 
gebied is afgezet38 en ‘zweefde’ bovenin het niet nader in 
te delen Almere-kleipakket. De hoogte van het pleistocene 
zand en de daarop soms nog aanwezige holocene veenresten, 
met andere woorden de betrekkelijk geringe diepte van het 
water en het feit dat daar ten tijde van het zinken van het 
schip vermoedelijk sprake was van een maximaal 0,5-1 km 
brede vaarroute door toen mogelijk nog aanwezig laag (en 
bedijkt?) klei-op-veenland, verklaart waarschijnlijk dat zo 
kort onder of bij de kust het Almere-sedimentatiepakket 
niet volledig is afgezet; er zijn niet nader te bepalen hiaten. 
Op basis van deze gegevens kan dus niet nauwkeuriger 
37.  Koopstra, mondelinge mededeling 2 augustus 1979.
38.  Vlierman 2006, 151.
39.  Idem 1996a, 79-50.
worden gedateerd dan de genoemde periode en, zoals uit 
het onderstaande blijkt, is het bodemprofiel dus ongeschikt 
om zelfs maar tot een verantwoorde, globale datering van 
de ondergang van het schip te kunnen komen. 
Vondsten
De afgedankte, in het wrak aangetroffen schoentypen wor-
den door O. Goubitz als typisch 14de-eeuws met een uit-
loop in de 15de eeuw gedateerd. De twee steengoed scher-
ven zijn de enige andere objecten, die iets over de datering 
van de ondergang kunnen aandragen. De Siegburg scherf is 
van een kruiktype en baksel dat in het derde kwart van de 
14de eeuw tot het gangbare gebruiksgoed wordt gerekend. 
Het met bruine ijzerengobe afgewerkte kannetje dateert 
uit dezelfde of een iets latere periode. Van de mogelijk 
in een stookkist hergebruikte stukken daktegel kan niet 
meer worden gezegd, dan dat dergelijke tegels in (West-)
Nederland gedurende enkele eeuwen en tot in het begin 
van de 16de eeuw werden gebruikt voor het dekken van 
daken. De daktegelfragmenten kunnen dus geen andere 
bijdrage aan de datering van de ondergang leveren, dan dat 
dit waarschijnlijk voor het begin van de 16de eeuw heeft 
plaatsgevonden. De steengoed scherven en de schoentypen 
leveren hiervoor dus de beste informatie.      
Sintels
De gebruikte sintels, type 2D/E, zijn in gebruik in het 
vierde kwart van de 14de en het eerste kwart van de 15de 
eeuw.39 Inmiddels zijn steeds meer, scherper gedateerde, 
sintelvondsten bekend geworden. Op grond daarvan mag 
worden verondersteld dat het in de Spakenburg I-kogge 
gebruikte type hoogst waarschijnlijk in de late 14de eeuw 
mag worden gedateerd.
Dendrochronologisch onderzoek
Er is geen dendrochronologisch onderzoek uitgevoerd. Tij-
dens het tekenen van de achter- en voorstevenconstructies 
in 2007 is geconstateerd dat de beide stevenhaken zich daar 
wel voor lenen (zie fig. 14.10a en b). In de dikste stukken 
van de kieldelen zijn ruw geschat ca. 100 jaarringen geteld, 
terwijl mogelijk ook de wankant nog aanwezig is (voor-
stevenhaak). Bij de achterstevenhaak zijn dat op de verge-
lijkbare plaats ruw geschat ongeveer 50-80 jaarringen. Het 
boren van monsters kan vrijwel zonder schade worden uit-
gevoerd en hersteld op niet in het oog springende plaatsen.
14.9 Samenvatting
Schip
Het geheel van eikenhout gebouwde schip heeft een fraai 
ogende rompvorm en enkele van de voor koggen karak-
Fig. 14.28. Een van de bakstenen.
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teristieke bouwelementen; achter- en voorstevenhaakcon-
structies verbonden door een kielplank en een karveel ge-
bouwd vlak, dat achter en voor overgaat in een overnaadse 
constructie. Daarnaast zijn de overnaadse huidplanken 
met zogenaamde ‘naainagels’ aan elkaar gezet en steken de 
plankeinden bij de lassen ongeveer 1 cm buiten de huid 
uit. Vanwege het betrekkelijk lage boord zijn voor het 
dwarsverband van het schip geen door de huid stekende 
dwarsbalken gebruikt, maar balken die binnen boord ble-
ven. Drie van de zeer waarschijnlijk vier balken waren op 
de gangboorden gepend, die op niet tot boven toe door-
lopende spanten lagen; de vierde bevond zich onder het 
voordek. De verbinding met de zijden werd gevormd door 
opstaande knieën, die op de dwarsbalken zijn geplaatst en 
met pennen aan het bovenboord zijn vastgezet. Het vaar-
tuig had een achter- en een voordek, met elkaar verbonden 
door gangboorden in de zijden, had een strijkbare mast, 
waarschijnlijk voorzien van een van wol geweven spriet-
zeil en was uitgerust met een stevenroer. Het lijnen- of 
beter het plankenplan toont een betrekkelijk laagboordi-
ge scheepsromp met een rechte kiel, weinig zeeg en met 
rechte, vallende stevens. Achter staat de stevenlijn onder 
een hoek van 119°, voor onder 122° ten opzichte van de 
kiellijn. 
Midscheeps zijn de bovenste drie gangen in een vrijwel 
rechte lijn aan elkaar bevestigd onder een hoek van 112°. 
De kim is daar afgerond hoekig, verder naar achteren en 
naar voren afgerond. De spanten in het achter- en voor-
schip zijn zwak S-vormig, terwijl het voorschip voller is 
dan het geveegde achterschip. Voor is het schip ongeveer 
10 cm breder dan op de vergelijkbare plaats achter. Het 
horizontale vlak van het boord toont dan ook een bijna 
ovale vorm, die naar de stevens toe puntig toeloopt. De 
bovenste drie huidgangen liepen door tot de achter- en de 
voorkant van de stevenbalken; voor waren de kopse einden 
van deze gangen beschermd door een buitensteven, achter 
eindigden ze tegen elkaar op de dakvormig afgeschuinde 
achterkant van de stevenbalk. Het boven water zichtbare 
deel van de romp was volledig overnaads. Het vaartuig is 
op een vakkundige manier gebouwd volgens de traditione-
le koggebouwtraditie en op een manier, die het beste kan 
worden omschreven als een combinatie van ‘bottom first’ 
en ‘shell first’. Het tijdens de bouw toegepaste ‘broeder en 
zuster’ patroon van de huidgangen is opvallend symme-
trisch. 
De overnaadse huidnaden zijn alléén aan de binnenzijde 
gesinteld, de vlaknaden in het karveel gebouwde deel 
alléén aan de buitenkant. Opvallend is het volledig ont-
breken van met gesinteld mosbreeuwsel dichtgemaakte 
droogtescheuren in de buitenkant van de huid. Dit duidt 
op een effectief en snel uitgevoerde bouw. De wijze van za-
gen en de manier van aanbrengen van de huidplanken zal 
ongetwijfeld ook hebben bijgedragen aan het voorkomen 
van deze scheuren. Het met blinde pennen vastzetten van 
de leggers en wrangen op de kielplank en het niet door het 
hout heen slaan van de spijkers op de lassen tussen de kiel-
plank en de stevenhaken geeft aan dat de scheepsbouwer 
zeer doordacht heeft gehandeld. Hiermee werd namelijk 
sterkteverlies van de ruggengraat van het schip behoorlijk 
gereduceerd.  
De belangrijkste, gereconstrueerde hoofdafmetingen zijn:
• lengte over de stevens op boordhoogte 15,2 m
• grootste breedte over het boord   4,8 m
• hoogte van de achtersteven van de kiellijn 
tot boordhoogte   2,2 m
• hoogte van de voorsteven van de kiellijn 
tot boordhoogte   2,7 m
• hoogte midscheeps van de kiellijn tot 
boordhoogte   1,7 m
De geheel dichte buikdenning of laadvloer en de dichte 
wegering in de zijden geven aan, samen met de schotten 
die het laadruim mogelijk achter- en voor afsloten, dat het 
schip met name bedoeld moet zijn geweest voor het ver-
voeren van losse lading en (omvangrijke) stukgoederen. De 
bekisting rond de strijkbare mast ondersteunt dit vermoe-
den. De twee grote ruimopeningen tussen de gangboorden 
zijn daar eveneens een aanwijzing voor. Het is onbekend of 
boven deze openingen toen ook al luiken werden gebruikt 
om het ruim af te sluiten. Tot nu toe lijkt het er op dat 
dit in de betreffende periode en bij dergelijke vaartuigen 
nog niet het geval was. De tas bakstenen en de aanwijzin-
gen voor eerder vervoer van vergelijkbare ladingen zijn 
voorbeelden van lading. Het niet erg grote schip lijkt, qua 
stevenuitvoering en gebruikte plankdiktes, betrekkelijk 
zwaar gebouwd. Dit gegeven ondersteunt het vermoeden 
dat het vaartuig mogelijk speciaal of met name voor het 
transport van zware ladingen/bouwmaterialen was bedoeld. 
Afgaand op de typische kenmerken, de rompvorm en de 
uitvoering mag met grote zekerheid worden aangenomen 
dat het hier een kleine kogge betreft voor het transport op 
binnenwateren en de Zuiderzee. De strijkbare mast en de 
betrekkelijk geringe diepgang tonen aan dat het schip tot 
in of bij een stad kon komen, bijvoorbeeld tot kort bij een 
bouwplaats van huizen, stadsmuren of bij een kasteel. De 
breedte (4,8 m) veronderstelt dat de kogge tijdens haar 
vaarperiode waarschijnlijk geen gebruik kon maken van de 
Goudse Binnensluis en vele andere Hollandse sluizen. De 
reparaties aan het vaartuig veronderstellen een betrekkelijk 
hoge ouderdom (ca. 30-50 jaar), terwijl de vindplaats doet 
vermoeden dat het schip was afgedankt en weggezet in een 
inham naast de aanvaarroute naar Bunschoten/Spakenburg 
of misschien zelfs eerder is gebruikt als zinkstuk in een 
dijk, waarin bijvoorbeeld tijdens een zware storm een gat 
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was geslagen. Het lijkt daarnaast niet ondenkbaar dat het 
vaartuig een relatie met Bunschoten heeft gehad (thuisha-
ven?), misschien daar zelfs is gebouwd.
Uitrusting en inventaris
Er zijn alleen enkele afgedankte delen van objecten aange-
troffen, die ooit deel hebben uitgemaakt van de inventaris 
en de persoonlijke bezittingen. De restanten van het wol-
len, geweven zeil en het kompasglas mogen als bijzondere 
vondsten worden beschouwd. De daktegelfragmenten ko-
men waarschijnlijk uit het Sticht of Holland.  
Datering
De twee gevonden steengoed scherven zijn afkomstig van 
kruiken die in de tweede helft van de 14de eeuw tot het 
gebruiksgoed kunnen worden gerekend. De schoeiseltypen 
waren in het laatste kwart van die eeuw of in het begin van 
de 15de eeuw in zwang. De gebruikte sintels zijn waar-
schijnlijk in het laatste kwart van de 14de eeuw gemaakt, 
waarmee globaal de bouwperiode van het schip is aange-
geven. Jaarringenonderzoek aan de stevenconstructies kan 
hierover waarschijnlijk meer zekerheid geven. De schoe-
nen en scherven zijn van oude, afgedankte en gebroken 
objecten. Met vrij grote zekerheid mag daarom worden 
aangenomen dat het vaartuig in de eerste helft van de 15de 
eeuw is gezonken, het meest waarschijnlijk in de periode 
ca. 1410-1435. De geschatte levensduur van de kogge valt 
binnen de periode dat Bunschoten een ommuurde stad was 
(1383-1428). 
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Reconstructie van het vaartuig met vier klossen waarin de stijlen van een constructie staan.
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15.1 Vondstomstandigheden
15.1.1 Ontdekking en onderzoek
Op 19 juli 1971 is op kavel Nz 43 in Zuidelijk Flevoland 
een verkenning uitgevoerd. Enkele dagen daarvoor was 
tijdens het opschonen van de ontginningsgreppels een 
scheepswrak ontdekt. Na het afpeilen met prikijzers en 
het bekijken van de vrij gelegde stukken hout werd ver-
ondersteld dat het om het vlak van een nogal uit elkaar 
geslagen, overnaads gebouwd vaartuig handelde. De lengte 
en breedte waarover hout werd vastgesteld besloeg een 
oppervlakte van ca. 10x4,5 m, terwijl het niet dieper lag 
dan 0,5-0,6 m -MV en in het zand. Op grond van deze ge-
1. Het scheepswrak lag tussen de 45ste en 46ste greppel (560 m uit hart sloot Nz 43/Nz 46), 185,5 m vanaf sloot Nz 42/Nz 43. Het lag met de 
voorsteven naar het westzuidwesten, op ca. 1,2 km ten noordoosten van de huidige haveningang van Spakenburg (fig. 15.2 en 15.3) en op slechts 
400 m ten oosten van de vindplaats van de Spakenburg I-kogge (hoofdstuk 14). Topografische Kaart 32 B, met de hoogst liggende delen op ca. 25 cm 
-MV (ca. 2.2 m -NAP). De voormalige waterdiepte was ter plaatse ca. 1,6 m Hydrografische Kaart 1921, gemiddeld laagwater. 
2. Pedersen, 1996; dossier Nz 43/44, RCE-Lelystad.
gevens leek het toen aannemelijk dat het om de resten van 
een vermoedelijk 16de-17de-eeuws vaartuig moest gaan, 
dat het niet gereserveerd hoefde te worden voor systema-
tisch, maar wél voor nader onderzoek.1
In het najaar van 1978 werd bekend dat op de kavels Nz 
42, Nz 43 en Nz 44 het recreatiepark Eemhof aangelegd 
zou gaan worden. Vanwege deze nieuwe bestemming 
moesten naast een waterschip op kavel Nz 42, een tweede 
exemplaar bij de scheidingssloot tussen de kavels Nz 43 
en Nz 44,2 een tweede wrak op Nz 42 (de Spakenburg 
I-kogge, hoofdstuk 14) en het hier te behandelen wrak zo 
spoedig mogelijk worden opgegraven. Afgaand op de on-
diepe ligging in het pleistocene zand en de andere verken-
15De Spakenburg II-kogge
Fig. 15.1. Overzicht van de opgraving met de teruggeplaatste los aangetroffen spantdelen en de lichtgekleurde zandopvulling van het gat dat door het 
schip in de kop van de pleistocene opduiking is veroorzaakt. 
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Fig. 15.2. De vindplaats van de Spakenburg II-kogge.
Fig. 15.3. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de locaties van de Spakenburg I- 
en II-kogge (rechts) en het slot Hulkestein. 
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ningsgegevens werd verondersteld dat het wrak van kavel 
NZ 43 vrij snel zou kunnen worden opgegraven, gedocu-
menteerd en geruimd. In het begin van de opgraving werd 
echter duidelijk dat het om een betrekkelijk compleet 
vaartuig met koggeachtige kenmerken handelde. 
In 1979 heeft de vaste staf van de afdeling Scheepsarcheo-
logie van de RIJP het wrak tussen 27 april en 31 mei 
opgegraven (fig. 15.1) en zijn de onderdelen vervolgens 
overgebracht naar de spoelvloer in Ketelhaven om ze te 
zijner tijd te kunnen tekenen. Boven het wrak is aanvanke-
lijk een rechthoekige put uitgezet en een dam gespaard om 
de verstoring van het bodemprofiel te kunnen bestuderen. 
Later is de put aan de noordzijde uitgebreid in verband 
met los naast het wrak liggend scheepshout en om een 
door het schip veroorzaakte verstoring in de top van het 
pleistocene oppervlak vast te kunnen leggen. Van de vrij-
gegraven situatie en de boven en naast het wrak liggende 
scheepsdelen is een overzichtstekening gemaakt. Hierop 
zijn ook de vindplaatsen van de vondsten aangegeven (bij-
lage 15.I). De vondsten worden in § 15.5 behandeld en in 
de vondstenlijst vermeld.
In 1985 zocht Aleydis van de Moortel een scheepsarcheo-
logisch onderzoeksproject voor het verkrijgen van een 
graad bij Texas A & M University, USA. H.R. Reinders, 
het hoofd van de afdeling Scheepsarcheologie van de 
RIJP, maakte haar attent op het nog niet gepubliceerde 
dossier van het koggeachtige vaartuig van kavel Nz 43. 
In 1986/87 werkte Aleydis het dossier in Texas uit. Het 
resultaat is gepubliceerd in de serie Flevoberichten van de 
RIJP.3
Nieuwe inzichten als gevolg van voorliggend onderzoek 
aan de andere koggen en aanvullende informatie, zoals de 
3. Van de Moortel, 1991.
4. Koning & Ente 1986, toelichting bij Blad III van de bodemkundige code- en profielenkaart van Zuidelijk Flevoland.
resultaten van jaarringenonderzoek, maakten het zinvol het 
vaartuig opnieuw te bestuderen en samen met alle andere 
koggevondsten uit de Lage Landen op een gestandaardi-
seerde manier nogmaals te behandelen. Bij de presentatie 
in deze studie wordt volstaan met de overzichtstekening 
van de tijdens de opgraving aangetroffen situatie en recon-
structietekeningen. Hiervoor zijn de beschikbare (veld)
gegevens gebruikt.
15.1.2 Geologie en stratigrafie
Het pleistocene oppervlak en de afdekking
Het bodemprofiel rond en boven het wrak bleek tijdens de 
verkenning in 1971 nog nauwelijks aangetast. Slechts de 
bovenste 25 cm was licht geploegd geweest. Het zuidelijke 
deel van Zuidelijk Flevoland heeft een zeer onregelmatig 
opgebouwd pleistoceen zandoppervlak, dat nogal in hoog-
te varieert (0,25->1,5 m beneden maaiveld). Op dit zand, 
waarop nog grotendeels de A- en B-horizonten aanwezig 
zijn, bevinden zich in de diepere delen nog restanten van 
het holocene veenpakket.4 Het wrak lag in het hoogste 
deel (0,3 m -MV) van een zandrug, direct aan de oostzijde 
van een ruim 1 km brede depressie in het pleistocene op-
pervlak. Op ruim 100 m naar het westen is de depressie 
reeds 1,5 m diep en verdiept zich naar het noorden toe 
binnen 1 km snel naar > 2 m. De vindplaats ligt ongeveer 
4,5 km oostzuidoost van de monding van de Eem. Het 
vermoedelijk reeds in de nabijheid gezonken schip is, 
gezien de verstoring (fig. 15.4), waarschijnlijk tegen de 
zandkop gespoeld en daartegen vastgelopen. Vervolgens 
heeft het zich in het zand gewerkt. Op het pleistocene 
zand naast het wrak en op het verspoelde zand met humeu-
ze Almere-kleibandjes in het schip, waren hier en daar nog 
restjes van de onderste Zuiderzeeafzetting (Zu IV-schel-
Bouwvoor (Zu)
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penlaag) aanwezig. Daarboven bevond zich de bouwvoor 
die geheel uit Zuiderzeeklei bestaat. Er was géén sprake 
van een ca. 10 cm dikke Almereafzetting zoals door Van 
de Moortel wordt aangegeven.5 Het bodemprofiel levert 
voor het tijdstip van vergaan van de kogge geen andere 
informatie dan dat dit (ruim) vóór ca. 1600 moet hebben 
plaatsgevonden. 
15.1.3 Prehistorische en middeleeuwse bewoning
In de pleistocene zandkop waar het schip op is vastgelopen 
zijn tijdens het onderzoek twee prehistorische haardplaat-
sen en enkele stukjes bewerkt vuursteen aangetroffen. 
Ze dateren mogelijk uit het Meso- of Neolithicum. De 
dichtstbijzijnde middeleeuwse nederzetting was Bunscho-
ten, iets verder naar het westen Oud-Naarden. 
 
15.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
Ondanks de ondiepe ligging van het wrak waren de nog 
min of meer in constructie aanwezige delen van een rede-
5. Van de Moortel 1991, 17-18 en fig. 6.
lijke tot goede kwaliteit. De hoogst liggende, dunne en 
los van de romp liggende huidplanken en voorstevenbalk 
lagen in het verspoelde zand of op het pleistocene opper-
vlak onder in de bouwvoor/Zuiderzeeafzetting. Ze verkeer-
den in slechte staat (fig. 15.5) en konden alleen ter plaatse 
worden opgemeten en getekend.
Wrakvorming 
Op de zandkop was in de geschaafde putbodem duidelijk 
te zien, dat het schip met de achtersteven in eerste instantie 
en vrijwel vanuit het noorden de zandkop moet zijn opge-
dreven en toen is vastgelopen. Daarna heeft het vaartuig 
liggen schommelen in het ter plaatse toen ongeveer 1,5 m 
diepe water en heeft in het zand een kuil veroorzaakt. Ver-
moedelijk is vervolgens, en na enige tijd, de kogge op-
nieuw 4-6 m verder naar het zuiden opgeschoven en is het 
voorschip (gelijktijdig) meer naar het zuidwesten gedraaid. 
Het gezonken schip is uiteindelijk met een lichte slagzij 
over bakboord blijven liggen. 
De kogge is vermoedelijk kort bij de toenmalige zuidelijke 
kust van de Zuiderzee vergaan, welke zeer waarschijnlijk 
noordelijker lag dan de huidige kustlijn (zie ook de paragra-
fen 14.1.2 en 14.1.4 van de Spakenburg I-kogge). Het vaar-
tuig heeft zich niet verder in het harde zand kunnen werken 
Fig. 15.5. Overzicht van de slecht bewaard gebleven huidplanken aan bakboord bij het voorschip (voorgrond).
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en heeft dus vanaf het moment van zinken grotendeels boven 
de zeebodem uitgestoken. De onttakeling van het schip zal 
dan ook vrij snel zijn begonnen. Het is opvallend dat van 
de I-gangen met stukken binnenboord de voorste helft nog 
aanwezig was, terwijl de planken van de vier gangen daar-
onder (grotendeels) waren verdwenen. Waarschijnlijk heeft 
dat te maken met de eveneens aangetroffen stukken van 
verbindings-/dekbalken, die daar mogelijk nog een tijdlang 
mee waren verbonden. De eerste losgeraakte onderdelen zijn 
vermoedelijk weggedreven. Ook kan niet geheel worden uit-
gesloten dat de hoogste delen, zoals de dekken of plechten, 
vanwege de geringe diepte van het water en de nabijheid van 
de kust zijn gesloopt en meegenomen. Andere delen raak-
ten aanvankelijk gedeeltelijk los en kwamen naast het wrak 
terecht waar ze uiteindelijk zijn afgedekt met sediment. 
Van het schip waren de kielplank en stevenhaken nog 
aanwezig en een groot deel van de voorstevenbalk. Van 
de stuurboordzijde restten vrijwel de volledige eerste drie 
gangen (A t/m C), de gangen D en E voor ruim drievierde 
deel en de F-gang voor de helft. Van gang G was alleen de 
middelste plank (van drie) nog aanwezig. De H-gang ont-
brak, terwijl van de I-gang nog de voorste helft voorhanden 
was. Aan bakboord waren de eerste vier gangen volledig 
bewaard gebleven. Van de volgende drie (E, F en G) ont-
braken de planken bij de stevens. Van de H-gang restten 
de middelste twee (van in totaal vier) planken. Net als bij 
de stuurboordkant was ook de I-gang aan bakboord over 
de voorste helft nog aanwezig (bijlagen 15.II A en B). Op 
deze I-planken waren nog fragmenten van het binnenboord 
bevestigd. Van de inhouten zijn op het vlak alle leggers en 
wrangen aangetroffen plus een aantal oplangers in de zijden. 
Ook is de wrang (A 26, bijlage 15.I) gevonden die als spant 
21 de beide zijden boven de voorstevenbalk verbond. Verder 
enkele planken van een vloertje midscheeps, een dwarsschot, 
stukken van enkele verbindings-/dekbalken, een klos met 
een ingehakt gat voor een mastvoet of verticaal geplaatste 
stijl tegen de bakboordzijde en enkele knieën die op de 
dwarsverbindingen of een plecht hebben gestaan.
15.2 Het schip
15.2.1 Documentatie en reconstructie
Documentatie
Naast de overzichtstekening van alle in situ aangetroffen 
scheepsdelen, aangevuld met de vindplaatsen van de vond-
sten (bijlage 15.I) zijn de los aangetroffen delen zoveel 
als mogelijk op hun oorspronkelijke bevestigingsplaatsen 
teruggelegd (fig. 15.1 en 15.6). Van deze situatie zijn een 
lengte- en zeven dwarsdoorsneden schaal 1:20 getekend. 
Er zijn foto’s en dia’s gemaakt en de Meetkundige Dienst 
6. Van de Moortel 1991, fig. 62 en 67.
7. Van de Moortel 1991, 77-79.
uit Delft maakte fotogrammetrische opnamen vanuit een 
helikopter van de Koninklijke Luchtmacht. De cineast van 
de RIJP heeft gedurende de opgraving diverse shots ge-
schoten ten behoeve van een film over alle werkzaamheden 
van de Rijksdienst voor de IJsselmeerpolders en voor een 
eventuele documentaire/film over de scheepsarcheologie in 
de IJsselmeerpolders. In 1983 zijn alle in Ketelhaven op-
geslagen onderdelen schaal 1:10 getekend. 
Reconstructie
Het wrak met de daarin en daarnaast aangetroffen losse 
constructieonderdelen leverden voldoende informatie om het 
schip grotendeels te reconstrueren. Van de Moortel heeft van 
de 1:10 getekende onderdelen kartonnen voorbeelden ge-
maakt. Met deze onderdelen heeft zij een model gebouwd. 
Het hoogst bewaard gebleven stuk huidplank (I) aan bak-
boord in het voorschip met aan de binnenkant een stuk van 
het binnenboord maakte duidelijk, samen met de rechte 
en horizontaal afgewerkte bovenkanten van drie oplangers 
(spanten 9, 10 en 11) aan bakboord en een los aan stuur-
boord gevonden stuk I-gang en een stuk binnenboord, dat 
de I-gangen de bovenkant van het boord vormden6 (bijlage 
15.I). Bij het bouwen van het eiken schaalmodel door J. 
van der Zee is daar eveneens vanuit gegaan (zie § 15.4).
Van de Moortel noemt enkele knieën (A 1 en A 20, bijlage 
15.I). Het door haar eveneens als knie geïnterpreteerde 
kromme stuk inhout A 26 is echter het hiervoor reeds 
genoemde spant 21. Van de Moortel gaat er vanuit, af-
gaand op de vormgeving, dat de twee knieën ergens in het 
middenschip thuis horen. Bij andere koggeachtige sche-
pen zijn dergelijke knieën op de dekbalken bevestigd. Bij 
grotere koggen zijn op die plaatsen meestal knievormige 
schotten gebruikt waartegen de bovenste gangen van de 
zijden zijn gepend.7  
Fig. 15.6. De teruggeplaatste spantdelen, de klos met een gat tegen de 
bakboordzijde en de plankresten van de buikdenning/laadvloer. 
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15.2.2 Constructie en indeling van de romp
Kielplank
De kielplank is 6,5 m lang, heeft achteraan bij de las met 
de stevenhaak een breedte van 15 cm en meet voor 19 cm. 
Bij het begin van de lassen is de kielplank 5-5,5 cm dik, 
in het midden 5,5-6 cm. Gebruikelijk bij koggen is de 
verbinding door middel van schuine lassen met de steven-
haken die van voor naar achter van boven naar onder lopen 
(met de vaarrichting mee). Aan de voorzijde is de las 30 
cm lang, achter 20 cm. De laatste loopt echter niet zoals 
hiervoor omschreven, maar andersom. Hierop wordt bij de 
beschrijving van de stevenhaken en bij reparaties terugge-
komen. De kielplank is met slechts enkele spijkers aan de 
stevenhaken bevestigd.
De totale lengte van kielplank plus de kieldelen van de 
daaraan bevestigde stevenhaken is ca. 9,3 m. Van de Moor-
tel veronderstelt dat de kielplank met de kieldelen van de 
stevenhaken géén rechte lijn vormde, maar dat de kiellijn 
achter en voor opliep. Ze acht de kans groot dat het vaar-
tuig bewust zo is gebouwd.8 De veldgegevens tonen echter 
dat de kielplank een onregelmatige rechte onderlijn heeft, 
waarvan het voorste deel iets naar beneden loopt. De daar-
aan verbonden voorstevenhaak loopt in dezelfde naar bene-
den gebogen lijn door. De onderlijn van het kielgedeelte 
van de achterstevenhaak is eveneens gebogen en loopt naar 
het einde toe ook naar beneden. Kielplank plus stevenha-
ken hebben dus geen holle maar een enigszins bolle vorm; 
een regelmatig aangetroffen vervorming bij scheepswrak-
ken (in de IJsselmeerpolders). Deze vervorming is bekend 
als ‘kattenrug’ en het gevolg van het wrakvormingsproces. 
Rond het achter- en voorschip van een reeds gedeeltelijk in 
de zeebodem weggezakt schip ontstaan stromingen die de 
grond ter plaatse vaak doen wegspoelen. Door het gewicht 
zakt het achter- en/of voorschip vaak langzaam weg. Af-
hankelijk van de scheepsvorm, de sterkte van de romp en 
de bodemopbouw kan deze vervorming klein of zelfs groot 
zijn. Een eventueel aanwezige zware lading doet daaraan 
niets af.9 De Spakenburg II-kogge is zonder enige twijfel 
met een rechte kiellijn gebouwd. Tussen de spanten 13 en 
14 was de bovenzijde van de kielplank uitgesleten, zeer 
waarschijnlijk een hoosgoot direct voor het vloertje.
Achterstevenhaak en scheg
Het kielgedeelte van de achterstevenhaak heeft een lengte 
van 1,76 m. Het puntje van de las met de kielplank is 
afgebroken, zodat de oorspronkelijke lengte van de haak 
ca. 1,85 m zal zijn geweest. Tijdens het tekenen in 1983 
was de bovenkant van het deel bij de las met de kielplank 
beschadigd. Volgens een aantekening was er sprake van 
8. Van de Moortel 1991, 36.
9. Diverse malen zijn in de IJsselmeerpolders wrakken aangetroffen met een lading bakstenen. Ondanks deze zware ladingen was er soms sprake van een 
‘kattenrug’ van wel meer dan 0,5 m hoog.  
10. Van de Moortel 1991, 43-45 en fig. 37.
een lichte uitholling tussen de spanten 3 en 4 (een tweede 
hoosgoot?). Waarom de las verkeerd om is aangebracht is 
niet duidelijk. De meest voor de hand liggende verklaring 
is dat er sprake is geweest van vervanging. Bij reparaties 
wordt hierop teruggekomen. Bij spant 3 is de dikte/hoogte 
8 cm en loopt naar het begin van het stevendeel op tot 
een dikte van 14 cm. De breedte van het kieldeel is bij de 
las 15 cm en bij het begin van het stevendeel 8 cm. De 
achterkant van het stevendeel is 4-5 cm breed. Zowel het 
kiel- als het stevendeel zijn in doorsnede trapeziumvormig 
met de smalle kant aan de buitenzijde. Het stevendeel 
steekt aan de achterkant 28 cm boven de kiellijn uit en 
heeft een schuine las van 30 cm lang, die achter bovenaan 
begint en naar het kieldeel afloopt. In het bovenste puntje 
van het stevendeel zit een spijker, iets onder de helft van 
de las een houten pen (Ø 2,3 cm), de bevestigingsmidde-
len met de achterstevenbalk. Bovenaan in de zijkanten van 
het kielgedeelte zijn sponningen gehakt die op ca. 40 cm 
achter spant 3 op 0 beginnen. Ze zijn 4 cm breed en bij 
het stevendeel 2 cm diep. Hierin waren de ondereinden 
van de zandstroken of A-gangen gespijkerd. De achterlijn 
van het stevengedeelte/de achtersteven heeft een valling 
van ca. 128º.
Onder de achterstevenhaak was een scheg gespijkerd. Het 
stuk was 1,16 m lang en stak achter 5 cm uit. De scheg 
had dezelfde vorm in doorsnede als het kielgedeelte van 
de stevenhaak, was achteraan 5 en vooraan 2 cm dik. Het 
uitstekende achtereinde voorkwam dat er ronddrijvende 
rommel tussen de achterstevenhaak en het roer kon komen. 
Achterstevenbalk
Van de Moortel beschrijft het los gevonden stuk hout A 7 
(zie bijlage 15.I) als ‘vermoedelijk een stuk van de achter-
stevenbalk’.10 Het ca. 1,5 m lange stuk is volgens de om-
schrijving in de lijst van los aangetroffen onderdelen een 
‘dun stukje plank (mogelijk fragment van een huidgang)’. 
Het stuk is in 1983 niet op schaal getekend. Van de ach-
terstevenbalk is niets gevonden. Het vaartuig heeft achter 
geen buitensteven gehad.
Op de schuine las van de stevenhaak was oorspronkelijk 
wel een stevenbalk geplaatst en ongeveer in de vorm als 
door Van de Moortel voorgesteld. Deze balk was aan de 
binnenkant ca. 8 cm breed, achteraan 4-5 cm en had een 
dikte van ca. 12 cm. Het onderste puntje rustte in een 
V-vormig en 1-2 cm diep uitgehakte groef in het kiel-
gedeelte van de stevenhaak. In de zijkanten was langs de 
voorkant zeer waarschijnlijk een ca. 3 cm brede en 2 cm 
diepe sponning gehakt, waarin de einden van de huidgan-
gen waren gespijkerd. Zie voor de uitvoering het wél aan-
getroffen stuk voorstevenbalk.  
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Roer
Op de achterstevenhaak zijn geen aanwijzingen gevonden 
voor een vingerling. Waarschijnlijk was de onderste vin-
gerling net iets boven de las op de achterstevenbalk vastge-
maakt. Ondanks het ontbreken van concrete aanwijzingen 
mag worden verondersteld dat het vaartuig een stevenroer 
heeft gehad.
Voorstevenhaak
Het kielgedeelte van de voorstevenhaak meet ca. 0,95 m. 
De voorzijde eindigt in een verticale lijn en vormt als het 
ware een kleine loefbijter. Ter plaatse van de las is aan de 
onderzijde een driehoekig stuk ingezet van ongeveer 35 cm 
lang, een reparatie die de verbinding kielplank/stevenhaak 
behoorlijk verzwakte. Om dit enigszins te ondervangen zijn 
op de bovenkant van kielplank en stevenhaak een plankje en 
een opvulstukje gelegd. Ze zaten onder de wrangen van de 
spanten 18 en 19 geklemd (fig. 15.7 en bijlage 15.III A)). 
Bij reparaties  wordt hierop teruggekomen. Bij de las is het 
kielgedeelte 19 cm breed en 7 cm dik. Bij het begin van 
het stevendeel is dat 12 cm breed en 14 cm hoog of dik. De 
schuin naar voren en onder een hoek van ca. 132º vallende 
(voorlijn van het) stevengedeelte/de stevenbalk steekt ca. 50 
cm boven de kiellijn uit. Het stevendeel heeft een schuine 
las van 60 cm lang die naar het kieldeel afloopt. In de zij-
kanten van het horizontale deel zijn, vergelijkbaar met de 
achterstevenhaak, sponningen gehakt die van 0-2 cm diep 
zijn en ca. 3 cm breed. Deze sponningen lopen met een 
scherpe hoek in het stevendeel en in de stevenbalk door. On-
geveer halverwege de las bevindt zich een houten pen voor 
de bevestiging van de voorstevenbalk. In het afgebroken 
hoogste puntje heeft waarschijnlijk een spijker gezeten.
Voorstevenbalk
Min of meer met het onderstuk op de oorspronkelijke plaats 
lag de voorstevenbalk voorover geklapt (fig. 15.8 en bijlage 
15.I). Het aangetroffen stuk was nog over een lengte van ca. 
11. Van de Moortel 1991, 39-45.
2,25 m aanwezig. Tijdens het tekenen in 1983 was daarvan 
nog ca. 1,4 m over. Het ontbrekende deel was zeer slecht 
van kwaliteit en kon niet worden geborgen. De binnenkant 
van de balk is 12 cm breed, de buitenkant 4 cm. De dikte 
is 15 cm. Aan de binnenkant zijn in de zijden sponnin-
gen gehakt van 4 cm breed en 2 cm diep. Hierin waren 
de plankeinden van de huidgangen gespijkerd. Op 90 cm 
vanaf de onderste punt van de las was door de stevenbalk 
een gat geboord (Ø 3 cm). Hierdoor kon een touw worden 
aangebracht om het schip op een helling te kunnen trek-
ken. De onderste 1,2 m was vrijwel recht. Het kwalitatief 
slechte vervolg lag enigszins voorover gebogen in de grond. 
Van de Moortel is er vanuit gegaan dat de gebogen vorm 
de oorspronkelijke was.11 Ondanks dat op enkele zegels 
met koggen sprake is van een dergelijke voorover buigende 
stevenbalk, lijkt dat voor de Spakenburg II-kogge lang niet 
zeker. Eerder is er sprake van vervorming van het stuk door 
de draadrichting van het hout (kromtrekken) en de slechte 
conserveringstoestand waarin het stuk is aangetroffen. Het 
eiken schaalmodel door Van der Zee (§ 15.4) is uitgevoerd 
met een rechte stevenbalk. In deze studie wordt daar even-
eens vanuit gegaan (zie bijlage 15.II en 15.IV A). Het vaar-
tuig heeft ook voor geen buitensteven gehad.
Fig. 15.7. Stevenhaak in het scherp toelopende voorschip. Fig. 15.8. Overzicht van voor- naar achterschip. Op de voorgrond het 
voorover liggende stuk voorstevenbalk.
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Fig. 15.9. Overzicht van de bewaard gebleven scheepshuid. Gezien van voor- naar achterschip. 
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Vlak en zijden        
Het vlak lijkt aan weerszijde van de kielplank samenge- 
steld te zijn uit vijf karveel tegen elkaar aangebrachte 
gangen, die achter en voor overgaan in een overnaadse 
constructie. De einden van de planken zijn over een lengte 
van enkele tientallen centimeters echter afgeschuind, weer 
min of meer karveel tegen elkaar geplaatst en glad in de 
sponningen in de stevenbalken gespijkerd (bijlagen 15.III 
B en 15.IV A). Het vlak staat zowel in de lengte als in de 
breedte feitelijk nergens stil en loopt in doorsnede overal 
in een licht gebogen lijn vloeiend op naar de kimmen en 
door in de zijden. Er is dus sprake van ‘ronde’ kimmen, 
waarbij alleen een lichte knik tussen de derde en vierde 
gang is waar te nemen tussen de spanten 8-12. Als dit de 
feitelijke kim is, dan is het vlak uit zes gangen plus de 
kielplank samengesteld en zijn de onderste twee gangen 
van de zijden karveel gebouwd.
Vlak
De zandstroken of A-gangen en de B-gangen aan bakboord 
zijn samengesteld uit drie planken. Een lange middelste in 
het karveel gedeelte en een kortere, overnaadse in het ach-
ter- en voorschip. De C-gangen uit vijf korte planken. De 
D- en E-gangen waren samengesteld uit vier of vijf plan-
ken. De planklassen zijn schuin en 25-35 cm lang. De ein-
den van de planken zijn 0,5-1 cm dik en steken zowel bui-
ten als binnen buiten de huid uit (fig. 15.9). De plankdik-
tes variëren (ook per plank) tussen 2,5 en 3,5 cm, terwijl ze 
bij de einden in de sponningen van de stevenbalken slechts 
2 cm dik zijn. De middelste planken van de zandstroken 
zijn ca. 40 cm breed en worden naar de stevens toe smaller. 
De andere gangen van het vlak variëren in breedte tussen 
ca. 20 en 30 cm. De middelste planken van de A-gangen 
zijn ongeveer 4,85 m lang, alle andere zijn korter.
De zijden
De F-gangen zijn als eerste van de zijden geheel overnaads 
aangebracht. Ook deze eindigden waarschijnlijk echter 
over de laatste 10 à 20 cm karveel en glad in de sponnin-
gen. Door het ontbreken van delen en/of gehele planken 
kan niet met zekerheid het aantal planken per gang wor-
den aangegeven. Voor de F-gangen zijn dat in ieder geval 
vier, mogelijk vijf. Voor de G-gangen zeker drie, maar 
waarschijnlijk vier stuks. Voor de H-gangen vermoedelijk 
vier, terwijl het bij de I-gangen vermoedelijk twee stuks 
zijn geweest. De F- en H-gangen zijn smal (ca. 25 cm), 
terwijl de G- en I-gangen respectievelijk ca. 40 en 43 cm 
breed waren. De overlap (de breedte van het land) van de 
overnaads tegen elkaar aangebrachte planken is 4 cm, op 
sommige plaatsen 5. De onderlinge bevestiging van deze 
planken is met tweemaal omgeslagen en in het hout terug- 
gedreven spijkers uitgevoerd. Ze zijn in principe om de 
15-16 cm aangebracht. Op verscheidene plaatsen zijn de 
onderlinge afstanden echter zeer onregelmatig en variëren 
12. Vlierman 1996a, 79-48.
13. Van de Moortel 1991, 68.
tussen 7 en 30 cm. Of er bij de dicht opeen zittende spij-
kers sprake is van extra spijkers (bijvoorbeeld reparatie bij 
lekkage van de naad) is op basis van de vastgelegde gege-
vens niet te zeggen, maar lijkt goed mogelijk. De planken 
zijn met houten pennen aan de spanten bevestigd.
De enkele los aangetroffen opgaande knieën of delen daar-
van veronderstellen, dat ze op dwarsverbindingen op een 
dek of plecht waren aangebracht. 
Gesinteld mosbreeuwsel     
De naden van het karveel gebouwde deel van het vlak zijn 
aan de buitenzijde met gesinteld mosbreeuwsel waterdicht 
gemaakt. De daarbij gebruikte moslatten zijn van eikenhout 
en 1-1,5 cm breed. Ze hebben een ellipsvormige doorsnede 
en zijn 0,5 cm dik. De sintels zijn van het overgangstype 
D2/E en hebben een middenstuk van ca. 35 mm lang. Dit 
type was in gebruik in de periode 1350-1425.12 De naden 
van de overnaads gebouwde delen van het vaartuig zijn aan 
de binnenkant gesinteld. Op enkele plaatsen is dat ook het 
geval aan de buitenkant. Bij het laatste moet zeer waarschijn-
lijk en vergelijkbaar met de hiervoor genoemde extra spijkers 
in de overnaadse constructie, sprake zijn van reparatie.
Van de Moortel schrijft dat er onvoldoende informatie is 
gevonden om de sintelvorm te reconstrueren. Dit is echter 
wél het geval (fig. 15.10a en b). De sintels waren hart op 
hart om de 5,5-6 cm aangebracht en overlapten elkaar vol-
gens haar ongeveer voor de helft als ze een middenstuk van 
50-60 mm zouden hebben.13 Daar is dus geen sprake van. 
Fig. 15.10a. Gesinteld mosbreeuwsel in de naden tussen overnaads aan 
elkaar bevestigde huidgangen aan de binnenkant; b. Sintel.   
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Tussen de sintels was de moslat telkens over een lengte van 
ongeveer 2-2,5 cm zichtbaar. Aan de buitenkant waren 
op verschillende plaatsen scheuren gedicht met gesinteld 
mosbreeuwsel en op enkele plaatsen korte stukjes over-
naadse naad aan de buitenkant. De scheuren zijn hoogst 
waarschijnlijk ontstaan tijdens de bouw van het vaartuig, 
de stukjes gesinteld mosbreeuwsel in overnaadse naden 
aan de buitenkant zijn vermoedelijk reparaties. In totaal is 
200-250 m aan naden en scheuren gesinteld.
Determinatie en pollenonderzoek
Er is één mossoort voor het breeuwsel gebruikt, veenmos 
(Sphagnum spec.): bomen 21%, kruiden 79%. De aange-
troffen pollen veronderstellen een verzamelplaats van het 
mos ergens op rijkere grond van een rivierdal met boom-
groei. Ook was er enige akkerbouw van wellicht rogge en 
boekweit in de nabijheid.14 
Leggers, wrangen en oplangers
Het dwarsverband van de scheepsromp werd in eerste 
instantie gevormd door de spanten. Twintig stuks boven 
de kielplank en de kieldelen van de stevenhaken (spanten 
1 t/m 20), twee tegen de achtersteven (0 en -1) en drie 
tegen de voorsteven (21-23). In totaal dus vijfentwintig 
stuks. De lassen met de oplangers zijn bij de leggers en 
wrangen boven het vlak niet consequent verspringend aan 
stuur- of bakboord aangebracht. De lassen bevinden zich 
bij de achterste en voorste wrangen boven de tweede tot 
vierde huidgangen aan weerszijde van de kielplank. Bij de 
andere wrangen en leggers boven de vierde tot zesde. Spant 
14 is uit twee kromhouten samengesteld. Zeer opvallend 
zijn de acht min of meer rechte leggers van de spanten 6 
t/m 13 waarop het vloertje was aangebracht. Ze zijn 14-20 
cm breed. De spanten in het achterschip zijn iets onregel-
matiger van vorm, maar hebben vergelijkbare breedtes. 
Opmerkelijk zijn de eerste vier spanten (14 t/m 17) in het 
voorschip direct vóór het vloertje. Ze variëren in breedte 
tussen 20 en 30 cm. De voorste spanten (18 t/m 20) zijn 
qua breedte weer vergelijkbaar met die uit het achterschip. 
De wrang tegen de voorstevenbalk (spant 21) was ongeveer 
20 cm breed. Opvallend is de grotere tussenruimte tussen 
de spanten 13 en 14 in de zijden, maar ook het verschil in 
tussenruimten tussen de spanten van het achter- en voor-
schip in vergelijking met die tussen de spanten onder het 
vloertje. Verder zijn enkele oplangers gevonden die aan de 
bovenkant dikker waren en gedeeltelijk doorliepen tot de 
bovenrand van het binnenboord of zelfs hoger. Ze klem-
den als het ware het binnenboord tegen de huid. In de 
reconstructie zijn ze geplaatst bij de spanten 0, 5, 18 en 22 
(bijlagen 15.III A en B en 15.IV A, spant 5). 
Mastspoor?
In de kleine koggen, waartoe de Spakenburg II kan worden 
gerekend, zijn tot nu toe korte mastsporen aangetroffen 
14. Mook-Kamps 1997, monster 11, zie ook appendix.
15. Van de Moortel 1991, 81-85.
die op de spanten boven de kielplank waren bevestigd. Of 
er is een gat voor de hieling van de mast in een zware leg-
ger of wrang gemaakt. Bij dit vaartuig zijn daarvoor geen 
aanwijzingen gevonden.
Aan de bakboordzijde bevond zich tegen de onderste twee 
gangen (F en G) van de zijde een zware klos van 100 cm 
lang, 47 cm breed en 20 cm dik. De klos heeft aan de bin-
nenkant een rechte zijde. Aan de scheepshuidkant is hij 
ter plaatse van de spanten 13 en 14 ingekeept. Het tussen-
liggende deel sluit tegen de overnaadse huid. De klos is 
met vier houten pennen (Ø 3-3,5 cm) aan de spanten en de 
huidgangen vastgezet. In de bovenzijde is in het deel tus-
sen de twee spanten een vierkant gat gehakt van ca. 17x17 
cm en 9 cm diep. In de bodem van het gat is een water-
loosgat geboord (Ø 2,5 cm). Rond drie zijden van het gat 
is op de bovenkant een U-vormig stuk ijzeren plat beves-
tigd (fig. 15.12a). Opvallend is een holle slijtplek (Ø 8-10 
cm) in de bovenkant van de klos, direct voor het vierkante 
gat met beslag in de hoek tegen de achterkant van spant 
14 en de binnenkant van de huid (fig. 15.12b).
Aan de stuurboordzijde waren de huidplanken ter plaatse 
van de spanten 13 en 14 slechts tot en met gang E aanwe-
zig. Naast het achterschip lag aan stuurboord een stuk plank 
waarin een pengat met een diameter van 3-3,5 cm, vermoe-
delijk van gang G. Het lijkt goed mogelijk dat aan stuur-
boord een vergelijkbare klos was bevestigd. Min of meer op 
die plaats is een vermoedelijk vergelijkbaar stuk ijzeren plat 
gevonden als op de klos aan bakboord is aangetroffen. 
Van de Moortel merkt terecht op dat dergelijke klossen 
nog niet eerder zijn gevonden en dat de functie onzeker 
is. Volgens haar is het het meest voor de hand liggend 
dat de klossen hebben gediend om zwaar uitgevoerde 
verticale balken in te plaatsen voor een of andere hijscon-
structie. Twee onafhankelijke hijsmiddelen zouden een 
enorme druk op één van de zijden uitoefenen, terwijl ook 
de scheepsvorm daar absoluut ongeschikt voor is. Verder 
bespreekt ze de mogelijkheden van een tweepoot en een 
tabernakelmast.15          
Ter plaatse van spant 5 is aan bakboord in gang G een 
pengat met een diameter van 3-3,5 cm vastgesteld. In 
een fragment van een los aangetroffen stuk huidplank zat 
eveneens een pengat met dezelfde diameter. Met de nodige 
voorzichtigheid kunnen we ons afvragen of het vaartuig 
niet in plaats van twee, vier van dergelijke klossen heeft 
gehad (bijlage 11.III A en B). Er kan echter ook sprake 
zijn geweest van een andere constructie. In § 15.3.4 wordt 
hierop en op de mogelijke betekenis en functie van de 
klossen teruggekomen.
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Fig. 15.11. Overzicht van het wrak met teruggeplaatste spantdelen en de licht gekleurde opvulling en ‘aanvaarroute’ (de lichte streep in de linkerboven-
hoek van de opgravingput).  
Fig. 15.12a. De klos met het gat met aan drie zijden ijzerbeslag. Gezien 
van voren.
 
b. Idem. gezien van boven. 
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Werkvloer/buikdenning en dwarschot(ten)
In het wrak bevonden zich nog delen van drie buikden-
ningplanken in situ (bijlage 15.I en fig. 15.6 en 15.8). 
De precieze lengte kon van twee niet worden vastgesteld, 
omdat ze aan de achterkant waren afgebroken en de ont-
brekende stukken niet meer voorhanden waren. De breedte 
bedroeg ca. 40 cm, terwijl de dikte varieerde tussen 2,5 
en 3 cm. De derde plank was 2,4 m lang, 32 cm breed en 
1,5 cm dik. De planken waren met spijkers langs de ran-
den op de spanten vastgezet. Zeer waarschijnlijk heeft het 
schip een werkvloer gehad tussen enkele centimeters vanaf 
de achterkant van spant 6 en enkele centimeters vanaf de 
voorkant van spant 13. De vloer was ca. 2,75 m lang en 
waarschijnlijk achter ca. 2 en voor ca. 2.3 m breed (bijla-
gen 15.III B en 15.IV A).
Los en gedeeltelijk boven de werkvloer lag een 40 cm hoog 
en 4 cm dik houten schot met rechte bovenkant en een 
gebogen onderlijn (A 32, bijlage 15.I). Het ene einde liep 
in een punt uit, maar was afgebroken. De andere kant ein-
digde min of meer recht en had een hoogte van ca. 18 cm. 
Aan de bovenkant was een deel afgebroken, op de rand zat 
een spijkergat. Aanvankelijk leek het voor de hand liggend 
dat het schot op de voorkant van spant 13 heeft gestaan, 
direct tegen de voorkant van de werkvloer. De vorm van 
de bovenlijn van spant 13 is echter vlakker dan de vorm 
van het schot. Het past wél precies op spant 14, sluit tegen 
de klos aan bakboord en eindigt aan stuurboord tegen het 
spant. Dit laatste betekent dat de eventuele klos aan stuur-
boord niet, zoals aan de andere zijde, tot op deze plaats 
doorliep, maar er mogelijk kort achter eindigde. In het 
stuurboord kromhout van spant 14 zijn ook geen pennen 
met een diameter van 3 cm aangetroffen, wat een bevesti-
ging van het voorgaande kan inhouden (bijlage 15.III B en 
15.IV A). Het lijkt niet ondenkbaar dat in het achterschip 
ook een dwarsschot gezeten heeft. Als er in de constructie 
tussen het achter- en voorschip sprake is geweest van een 
min of meer zelfde uitvoering, dan zou dit schot op spant 
5 hebben gestaan. Hiervoor hebben we reeds geconstateerd 
dat er in gang G aan bakboord ter plaatse van spant 5 een 
pengat met een diameter van 3 cm is vastgesteld. Dit 
duidt mogelijk op het bevestigen van een klos. 
Wegering en binnenboorden
Buiten de planken van de werkvloer of buikdenning zijn 
in het vaartuig geen aanwijzingen gevonden voor wege-
ringplanken in het achter- en voorschip of de zijden.
Een versterking van de boordrand door een binnenboord 
is wel vastgesteld. Aan bakboord was een deel van deze 
I-gang met binnenboord tussen de spanten 8 t/m 15 nog 
met de romp verbonden. Het deel tot aan de voorsteven 
lag er gebroken naast. Van de stuurboordzijde is ongeveer, 
in twee stukken gebroken, het vergelijkbare deel van de 
I-gang plus het los liggende voorste deel van het binnen-
boord naast het wrak aangetroffen (bijlage 15.I, huid 1 
en 2 bakboord, huid 1 en 2 sb en A 41). Het voorste stuk 
binnenboord van de stuurboordzijde is 2,65 m lang, is 
bovenaan 8 en onder 6 cm breed en heeft een hoogte van 
14 cm. Naar de steven toe wordt de hoogte en breedte 
geleidelijk kleiner en is bij de steven respectievelijk 7 en 
3 cm. Aan het andere einde heeft het stuk een schuine las 
van 40 cm lang. Het deel van het binnenboord midscheeps 
is 14-15 cm hoog en heeft bovenaan een breedte die van 8 
cm naar het midden van het schip oploopt tot 9,5 cm. De 
stukken binnenboord zijn in principe met dunne houten 
pennen (Ø 2 cm) aan de I-gang vastgemaakt, in veel ge-
vallen paarsgewijs. Tussen spant 20 en 21 bevindt zich in 
het binnenboord aan stuur- en bakboord een houten pen 
met een diameter van 3 cm. Misschien een aanwijzing voor 
een knie die tussen de spanten op de voorplecht was aange-
bracht. In het bakboordfragment van het binnenboord zijn 
tussen spant 21 en de voorsteven nog vier andere dikke 
penfragmenten waargenomen. Misschien de bevestigingen 
van een extra stuk hout (fig. 15.13a); als onderdeel van 
bijvoorbeeld een ankerspil? 
Dwarsverbindingen en dekken of plechten        
Aan bakboord naast het achterschip is een balk gevonden 
(A 37, bijlage 15.I). Het ene einde is compleet, is schuin 
afgewerkt en heeft aan de onderzijde een schuine inkeping. 
Dit einde is met een schuin aangebrachte pen (Ø 3 cm) be-
vestigd geweest. Het andere einde is afgebroken. De balk 
is 17 cm hoog en 13 cm breed. Hij past op de bovenkant 
van het schot en de klos aan bakboord en was waarschijn-
lijk met de pen aan spant 14 en huidplank G vastgemaakt. 
De ontbrekende stuurboordkant liep vermoedelijk in een 
knievorm door naar de bovenkant van het boord. Aan 
bakboord was op het balkeinde hoogst waarschijnlijk een 
oplanger geplaatst, die met 3 cm dikke pennen was vastge-
zet. Dit is mogelijk de korte oplanger die in de beginfase 
van de opgraving los op de klos tussen de spanten 13 en 
14 is aangetroffen (fig. 15.14 en bijlagen 15.I [A 43] en 
15.IV A).
Boven het voorschip zijn nog vier stukken van dwarsver-
bindingen of dekbalken gevonden (A 23, A 25, A 27 en 
A 31; bijlage 15.I). Ze zijn aan een kant afgebroken, A 
25 aan twee kanten, zodat de oorspronkelijke lengtes niet 
kunnen worden vastgesteld. De wel compleet aanwezige 
einden zijn afgeschuind. In het afgeschuinde deel van A 23 
bevond zich een pengat met een diameter van 3 cm, op 90, 
105 en 115 cm vanaf het schuine einde zaten in de boven-
kant drie spijkers. In A 25 twee spijkers. In A 27 door de 
schuine kant een pengat met een diameter van 2,3 cm met 
in de bovenkant op 10 cm daarvandaan een spijker. Als 
opmerking is bij de tekening van dit stuk vermeld ‘tegen 
deze zijde (de bovenkant) heeft waarschijnlijk beplanking 
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gezeten.’ A 31 is helaas niet schaal 1:10 getekend. De 
breedte en hoogte van de balkjes A 23, A 25 en A 27 zijn 
ca. 10x10 cm, van A 31 ca. 17x12 cm. Het lijkt erg aanne-
melijk dat het dekbalkjes uit het voorschip zijn die tegen 
de binnenkant van de spanten waren vastgezet. Dit kan 
gelijk aan de hoogte van de bovenkant van de dwarsver-
bindingbalk boven spant 14 zijn geweest, maar meer waar-
schijnlijk iets hoger (bijlagen 15.III A en 15.IV A). 
Op de wrang van spant 15 en de ruimten tussen de span-
ten 13 en 14, tussen 14 en 15 en tussen 15 en 16 kan, 
afgaand op de rompvorm ter plaatse, nog redelijk worden 
gelopen. In het voorste gedeelte van het vaartuig is dat 
nauwelijks mogelijk. Het lijkt daarom erg aannemelijk, 
dat vanaf spant 16 naar voren een dekje of plecht heeft 
gezeten van ongeveer 3,25 m lang. In het achterschip is 
sprake van een vergelijkbare situatie. Daar kan eventueel 
nog worden gelopen op de wrang van spant 4, tussen de 
spanten 3 en 4, tussen 4 en 5 en tussen 5 en 6. Vanaf spant 
3 tot de achtersteven zou het vaartuig dan een plecht heb-
ben gehad van ca. 1,75 m lang. Bij Functie wordt op een en 
ander teruggekomen. 
Naast de stukken van dwarsverbindingen/dekbalken zijn 
ook enkele kleine, opgaande knieën of stukken daarvan 
gevonden (A1, A 5 en A 20, bijlage 15.I en fig. 15.13b). 
Ze hebben hoogstwaarschijnlijk op een dwarsverbinding 
en/of plecht gestaan. In de bovenkant van kop A 5 bevindt 
zich een gat met een diameter van 8 cm. In de kop van A 
20 is dat ook het geval. Het zouden de koppen van bol-
ders of iets dergelijks geweest kunnen zijn. Dit betekent 
dat het deel met het gat tenminste boven het boord moet 
hebben uitgestoken. A 5 is aan de onderzijde afgebroken. 
A 20 meet onder het gat 31 cm tot het dek of de dwars-
verbinding waar de knie op was bevestigd. A 1 was met 
enkele pennen van 3 cm tegen het boord en op het dek 
of een balk vastgemaakt. Bij A 20 was dat ook zo, maar 
daarin zijn ook enkele pennen met een diameter van 2,5 
cm vastgesteld. De pennen in de horizontale delen van de 
knieën geven aan dat de dekplanken of dwarsverbinding-
balken waarop A 20 was vastgemaakt niet is gevonden en 
dat de bovenkant daarvan zich hooguit op ca. 30 cm onder 
de bovenrand van het binnenboord kan hebben bevonden. 
Heeft de knie op het niveau van de balk boven spant 14 
gestaan dan zouden de gaten met een doorsnede van 8 cm 
hebben doorgelopen in de I-gangen. Dit lijkt echter niet 
erg aannemelijk. Vermoedelijk heeft het vaartuig voor een 
(zware) dwarsbalk/dekligger gehad waarop de knie A 20 
was bevestigd. Mogelijk ten plaatse van spant 16. Achter 
was de situatie vermoedelijk anders en was er min of meer 
sprake van aparte bolders (bijlage 15.IV A, spant 5).
Fig. 15.13a. Tekening van stuk I-gang met binnenboord van stuurboord in het voorschip; b. Tekening (dek)knieën A 1, A 5 en A 20. 
Fig. 15.14. Overzicht midscheeps. Op de klos tegen de bakboordhuid 
staat los een korte oplanger tussen de spanten 13 en 14.  
A
B
A 5 A 20 A 1
10 m
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Pomp       
De slijtplek op de kielplank tussen de spanten 13 en 14 is 
de enige aanwijzing, dat ter plaatse eventueel een pompko-
ker heeft gestaan. Gezien de geringe hoogte van het boord 
in dit deel van het schip (ca. 1 m) en de brede tussenruim-
te lijkt het echter aannemelijker dat lek- en regenwater 
met een hoosschop buiten boord werd geschept. Dit zal 
ook het geval zijn geweest tussen de spanten 3 en 4. 
Kastelen
Er is bij het vaartuig zeker geen sprake van een kasteel of 
kastelen geweest.
Reparaties
Bij de behandeling van de kielplank en stevenhaken zijn 
reeds enkele zaken genoemd (omgekeerde las bij de achter-
kant en een driehoekig ingezet stuk bij de voorstevenhaak) 
die veronderstellen dat er sprake is geweest van reparatie. 
Het lijkt er op dat de achterstevenhaak is vervangen. Dit 
kan betrekkelijk eenvoudig, doordat het horizontale deel 
slechts met één houten pen aan een spant was verbonden 
en verder alleen met enkele spijkers waarmee de zandstro-
ken in de sponningen waren vastgezet. Dit vermoeden 
wordt nog versterkt door het minder scherp toelopen van 
het achterschip. Bij de meeste koggen is het achterschip 
juist scherper gebouwd dan voor. Bij de las tussen de voor-
stevenhaak en de kielplank is van onderaf een driehoekig 
stuk ingezet. Deze zwakke reparatie is deels ondervangen 
door onder de twee spanten daarboven twee stukjes hout te 
klemmen. Tussen de spanten 9 en 10 aan stuurboord is op 
de binnenkant van de zandstrook een reparatieplankje ge-
spijkerd (fig. 15.15). Verder zijn de extra spijkers op som-
mige plaatsen van de overnaadse bevestigingen genoemd 
als mogelijke aanwijzing voor reparaties van lekkende 
naden. Eén en ander doet vermoeden dat het vaartuig niet 
al te jong meer was toen het zonk. Dit vermoeden wordt 
nog versterkt door de onregelmatig afgesleten huidplank- 
en en de teerresten aan de binnenzijde. De gesintelde 
scheuren aan de buitenkant in sommige huidplanken zijn 
waarschijnlijk reparaties die kort voor het te water laten 
zijn uitgevoerd.
Houtgebruik en bewerking
Alle gevonden delen van het vaartuig zijn van eikenhout 
(Quercus sp.). De brede planken van de H- en I-gangen zijn 
dosse gezaagd, alle andere kwartiers en met de bijl gekan-
trecht. Op een enkele stuk was nog spinthout aanwezig. 
Het plankenplan vertoont aan stuur- en bakboord een op-
vallende symmetrie. Er is dus duidelijk gebouwd volgens 
het ‘broeder en zuster’ patroon. Opvallend is de toepassing 
van rechte, gelijkmatige leggers en oplangers onder en 
naast de werkvloer, terwijl de spanten in het voorschip 
iets zwaarder zijn uitgevoerd dan achter en de spanten in 
het achter- en voorschip een grilliger vorm hebben. De 
enkele legger met aan één zijde een oplopend spantdeel 
(twee kromhouten) en de stevenhaken zijn uit stam-/tak-
delen van bomen gehakt. De kielplank, stevenbalken en de 
(zware) leggers uit stammen, terwijl dat waarschijnlijk ook 
geldt voor de meeste oplangers.
Bevestigingsmiddelen
Voor de bevestiging van de inhouten met de huidplanken 
zijn pennen met een diameter van ca. 2,5 cm gebruikt, 
sommige zijn aangeklemd met arken. Het binnenboord is 
in principe met dunne houten pennen (Ø 2 cm) aan de bo-
venste boordgang bevestigd. De klos(sen) en opgaande (dek)
knieën en dwarsverbindingen met 3-3,5 cm dikke pennen. 
De kielplank en de smalle laatste ca. 2 m lange einden van 
de vlak- en huidgangen bij de stevens zijn met één houten 
pen aan een spant bevestigd. De rest van de planken met 
twee pennen per plankbreedte. Ze zijn in een rechte lijn ten 
opzichte van elkaar aangebracht, soms iets verspringend. 
De spanten -1, 0, 1, 2, 20, 21, 22 en 23 waren zeer waar-
schijnlijk niet op de stevenhaken en -balken vastgemaakt. 
Voor de spanten boven de stevens zijn ca. 40 pennen (Ø 2,5 
cm) gebruikt, voor de smalle plankeinden bij de stevens 
ca. 110 stuks en ca. 560 stuks voor het vastzetten van de 
andere spanten. Totaal ca. 710 stuks. Voor het vastzetten 
van het binnenboord met 2 cm dikke pennen zijn 150-170 
stuks gebruikt. Als het vaartuig vier klossen en vier (zware) 
dwarsverbindingen met opgaande knieën heeft gehad en 
acht dekbalkjes dan zullen daarvoor tenminste ca. 50 pen-
nen met een diameter van 3-3,5 cm zijn gebruikt. 
De overnaadse verbindingen zijn met spijkers uitgevoerd. 
Ze zijn aan de binnenkant tweemaal omgebogen en met de 
punt teruggedreven in het hout. De spijkers zijn in princi-
pe om de ca. 16 cm hart op hart aangebracht. Bij de plank- 
lassen zijn in de meeste gevallen zes spijkers gebruikt, drie 
Fig. 15.15. Reparatieplankje op het vlak tussen de spanten 9 en 10 aan 
stuurboord naast de kielplank. 
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stuks van binnen naar buiten en drie stuks andersom. In 
totaal is ongeveer 150 m overnaadse naad gespijkerd. Dit 
komt neer op ca. 950 spijkers. De scheepsromp telde bijna 
zestig lassen, wat nog eens ca. 350 spijkers betekent, totaal 
dus ca. 1300 stuks. Voor de werkvloer en de plechten zijn 
vermoedelijk kleinere spijkers gebruikt. Dit zullen er en-
kele honderden zijn geweest.
De sintels waren om de 5,5-6 cm aangebracht. In totaal is 
150-200 m naad gesinteld. Dit betekent dat er ca. 2500-
2750 sintels zijn gebruikt. Het enige zwaar uitgevoerde 
stuk ijzer dat is gevonden betreft de boutrestanten die 
waarschijnlijk afkomstig zijn uit de kop van de zware knie 
A 5 en stukken U-vormig plat van de klossen. Daarnaast 
heeft het vaartuig aan zware ijzeren bevestigingsmiddelen 
vingerlingen en roerbeslag gehad.
15.3 Bouwgegevens
Hiervoor is het aangetroffen wrak beschreven, zijn de on-
derdelen benoemd en is de reconstructie beschreven die 
daar van kon worden afgeleid. Ondanks dat dit leidde tot 
een betrouwbare rompreconstructie blijven er met betrek-
king tot het dekniveau en de inrichting daarvan een aantal 
vragen open. In de reconstructietekeningen is, op basis van 
alle verzamelde gegevens, weergegeven hoe één en ander er 
bijvoorbeeld uitgezien kan hebben. Bij Functie wordt ge-
schetst wat er in de klos(sen) gestaan kan hebben.
15.3.1 Ontwerp
De Spakenburg II-kogge is een betrekkelijk klein vaartuig 
met een laag boord. Opvallend zijn de gelijkmatige, rech-
te en 15-17 cm brede leggers/spanten onder het vloertje, 
terwijl de spanten achter en voor onregelmatiger en in het 
voorschip zwaarder zijn uitgevoerd. Het heeft er alle schijn 
van dat de spanten 6 t/m 13 bewust zo zijn gevormd en 
specifiek voor dit deel van het vlak waren bedoeld, terwijl 
de scheepsbouwer zich daar bij de andere spanten minder 
druk over heeft gemaakt. Wél lijkt het er op dat ook een 
bewuste keus voor de zwaardere spanten 14 t/m 17 in het 
voorschip is gemaakt en dat de opgaande delen van spant 
14 in de zijden naar voren buigen om meer ruimte te creë-
ren voor de klos en een daarin te plaatsen stijl.
Vorm
Het plankenplan, de zij- en bovenaanzichten en de dwars-
doorsneden laten een scheepsromp zien met een rechte 
kiel, weinig zeeg en met een naar de steven toe afvlakkend 
boord in het voorschip. Op 3 m vanaf spant 11 naar de 
achteren en naar voren is het schip over de boorden geme-
ten achter 10 cm smaller dan voor. Op het oog is in het 
bovenaanzicht echter bijna sprake van een symmetrische 
vorm als de achterste en voorste helft worden vergeleken. 
Dit is mede het gevolg van het geringe verschil in valling 
van de stevens (achter 129º, voor 132º). De doorsneden 
tonen dat het vlak overal min of meer vloeiend overgaat 
in de zijden. Er is nergens sprake van een duidelijke knik. 
In het achterschip zet zich deze ‘ronde’ vorm door en krij-
gen de spanten vanaf spant 5 naar de steven toe een zeer 
zwakke S-vorm. In het voorschip is dat het geval vanaf 
spant 15, terwijl vanaf spant 17 sprake is van een steeds 
uitgesprokener S-vorm. Opmerkelijk is het aantal gangen 
van vijf aan weerszijde van de kielplank die karveel naast 
elkaar zijn aangebracht. De planken gaan bij de stevens 
over slechts 2,5-3,0 m (respectievelijk achter en voor) over 
in overnaadse constructie. Beginnend bij gang F zijn alle 
daarop volgende gangen van steven tot steven overnaads 
tegen elkaar gespijkerd.
Maatvoering
Tussen de voorkant van spant 9 en een reparatieplankje zijn 
in de zandstrook aan stuurboord twee naast elkaar aange-
brachte groeven van 7 mm breed en 4 mm diep vastgesteld. 
In het plankje een V-vormige groef van dezelfde afmetingen. 
Het is niet duidelijk of hier sprake kan zijn van merken die 
verband houden met maatvoering voor de romp (tijdens 
de bouw). Ze bevinden zich wél op de halve lengte van het 
vloertje. Voor de zig-zag kras in dezelfde plank t.p.v. spant 
13 is moeilijk een verklaring te geven (bijlage 15.II B).
Indeling en tonnage    
Het werkvloertje en het schot zijn aanwijzingen voor de 
indeling van het vaartuig. Het schot past qua onderlijn 
precies op spant 14 en sluit tegen de binnenkant van de 
klos aan bakboord. De los gevonden verbindingsbalk (A 
37) kan daar eveneens goed thuis horen. De gereconstru-
eerde hoogte van de bovenkant van deze balk (ca. 65 cm 
boven het vlak) lijkt het uithozen van regen- en lekwater 
niet te bemoeilijken. Aan de achterkant van het vloertje 
kan ter plaatse van spant 5 een vergelijkbare situatie zijn 
geweest. De mogelijke hoosplek bevindt zich daar tussen 
de spanten 3 en 4. De ruimtes van ca. 1,5 m lang vanaf 
het vloertje in het achter- en voorschip zijn eventueel ge-
schikt om te staan en te lopen. Daar respectievelijk achter 
en voor is dat veel moeilijker, zo niet erg lastig. Het lijkt 
derhalve erg aannemelijk dat het schip een achter- en een 
voorplecht heeft gehad. Achter was dat zeker nodig om een 
staanplaats voor het bedienen van het roer te hebben. In 
het voorschip zijn enkele fragmenten van dekbalkjes aan-
getroffen die aangeven dat daar ook zeker een plecht moet 
zijn geweest. Het op deze manier begrensde werkvloertje 
en de aandacht waarmee dit, samen met de onderliggende 
spanten is uitgevoerd, veronderstellen het uitvoeren van 
werkzaamheden anders dan het stouwen van lading. Het 
lijkt in dit verband dan ook weinig zinvol om te spreken 
over het laadvermogen van het vaartuig. 
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Materiaalkeuze
Alle gevonden onderdelen van de Spakenburg II-kogge 
zijn van eikenhout (Quercus spec). Ongeveer tweederde deel 
van de huidplanken was kwartiers gezaagd, de andere dos-
se. Opvallend was de (ruime) aanwezigheid van spinthout 
bij de kielplank en stevenhaken. Het nervenpatroon van 
de planken is niet vastgelegd, zoals bij de Spakenburg 
I-kogge (hoofdstuk 14, fig. 14.17). De vrijwel op dezelfde 
plaatsen aan stuur- en bakboord aangebrachte lassen veron-
derstellen echter, dat er duidelijk volgens het ‘broeder en 
zusterpatroon’ is gebouwd.
15.3.2 Bouw; technieken en constructievolgorde
Het betrekkelijk kleine en laagboordige vaartuig is in 
enkele fasen gebouwd. De eerste fase is bij dit schip de 
kielplank met stevenhaken en stevenbalken geweest. 
Vervolgens zijn de in het algemeen korte planken van de 
vlakgangen A t/m E aangebracht, waarbij telkens achter 
is begonnen. De spijker in de kielplank en de spijkerpen-
netjes in de naastgelegen vlakplanken veronderstellen dat 
tussen de (toekomstige) spanten 4 en 5 een bouwspant of 
hulplegger was geplaatst waartegen in ieder geval de ach-
terste planken van de A-, B-, C- en D-gangen zijn vastge-
zet. Tussen de spanten 14 tot 16 zijn in de A- en B-gangen 
spijkerpennetjes vastgesteld, de tijdelijke bevestiging van 
een hulpspant voor de middelste planken. De planken van 
de andere vlakgangen zijn waarschijnlijk en alleen daar 
waar nodig, met korte plankjes tijdelijk met elkaar ver-
bonden geweest (bijlage 15.II B).
Vervolgens zijn de leggers en wrangen van de spanten 
5 t/m 16 pasgemaakt en zijn de vlakplanken daaraan 
met houten pennen vastgezet. De planken van de daar-
op volgende gangen van de zijden zijn van steven tot 
steven overnaads aan elkaar gespijkerd. Dit kon zonder 
noemenswaardige tijdelijke bevestigingen. Nadat de 
bovenste (I-)gangen waren aangebracht en de overnaadse 
naden aan de binnenzijde van gesinteld mosbreeuwsel 
waren voorzien, konden de oplangers van de spanten 5 
t/m 16 worden pasgemaakt en bevestigd. Daarna zijn 
waarschijnlijk de achterste en voorste spanten gemaakt 
en aangebracht. Als versterking van de bovenrand van 
de zijden is op de recht afgewerkte bovenkant van de 
spantkoppen een uit delen samengesteld binnenboord ge-
plaatst. Tegen de stevenbalken zijn de binnenboorden van 
de stuur- en bakboordkant zeer waarschijnlijk met elkaar 
verbonden geweest door V-vormige stukken hout.
In de laatste fase van de bouw zijn de zware klossen, de 
dwarsverbindingen, de werkvloer en het dwarsschot of 
de schotten, de achter- en voorplecht en de bolderachtige 
constructie-elementen met de 8 cm grote gaten aange-
bracht. Het roer en de verticale stijl(en) in de klos(sen) 
waren losse elementen en het lijkt aannemelijk dat de 
stijl(en) niet altijd in de klos(sen) stond(en). Hierover bij 
Functie meer.
Tabel I. Hoofdafmetingen van de Spakenburg II-kogge
Lengte van de kiel (inclusief stevenhaken)   9,30 m
Lengte van het vlak (tussen het begin van de opgaande stevendelen)   9,05 m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen E- en F-gangen)   2,80 m
Lengte over de stevens op boordhoogte 12,40 m
Grootste breedte over het boord (t.p.v. spant 12)    4,30 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant boord)   1,70 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant boord)   2,05 m
Hoogte van de zijde midscheeps (van kiellijn tot bovenkant boord t.p.v. spant 12)   1,25 m
Lengte achtersteven (vanaf kiellijn tot bovenkant gang I)   2,25 m
Lengte voorsteven (vanaf kiellijn tot bovenkant gang I)   3,15 m
Hoogte tussen de buikdenning/werkvloer en bovenkant gang I)   1,05 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 3,2:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 2,9:1




De Spakenburg II-kogge heeft een kielplank van ca. 6 cm 
dik, ongeveer tweemaal de dikte van de huidplanken. De 
las tussen de achterstevenhaak en de kielplank loopt van 
achter naar voor en van boven naar beneden. Gebruikelijke 
is andersom. Vermoedelijk is de stevenhaak vervangen.
Stevenhaken
De achterstevenhaak is langer dan het exemplaar voor. Ook 
dit kan eventueel te maken hebben met vervanging. De 
opgaande stevendelen zijn niet hoog; achter ca. 30, voor ca. 
50 cm. Ze hebben beide een schuine las als verbinding met 
de stevenbalken. De achterstevenbalk staat in een enkele 
centimeters diepe inkeping in het horizontale deel van de 
stevenhaak. 
Stevenbalken en roer
Het vaartuig heeft alleen stevenbalken gehad, geen buiten-
stevens. Beide balken hadden vrijwel zeker in de zijkanten 
sponningen tot boven toe. De plankeinden waren hierin 
gespijkerd en glad afgewerkt. Het schip heeft ongetwijfeld 
een stevenroer gehad, dat onder in een vingerling en boven 
in een bout met oog was opgehangen.
Karveel en overnaads gebouwd vlak en overnaadse zijden 
Het uit zes of tien gangen plus de kielplank samenge-
stelde vlak en de gangen van de zijden zijn volgens het 
‘broeder en zusterpatroon’ gebouwd. In het algemeen zijn 
betrekkelijk korte planken gebruikt, waardoor tijdens de 
bouw niet al te veel hulpspantjes nodig waren. De plan-
keinden zijn alle glad in sponningen in de stevenbalken 
gespijkerd. De meeste spanten zijn samengesteld uit een 
legger of wrang met twee oplangers in de zijden. Spant 
14 bestaat feitelijk uit twee kromhouten, waarbij de las 
zich aan stuurboord boven de A-, B- en C-gang bevindt. 
Het vlak staat zowel in de lengte als de breedte nergens 
stil, loopt vloeiend op naar de zijden, waarbij geen of 
nauwelijks sprake is van een duidelijke overgang naar de 
zijden. 
Buikdenning of werkvloer, binnenboord en klos(sen)
Het vaartuig heeft een duidelijk begrensde en betrek-
kelijk kleine buikdenning. Beter lijkt het om deze te 
omschrijven als werkvloer. Opvallend is het verder ont-
breken van wegerplanken in het achter- en voorschip en 
tegen de zijden. Het binnenboord langs de bovenrand 
is feitelijk de enige versterking van het langsverband 
bij het vaartuig. Het is op de recht afgewerkte koppen 
van de spanten geplaatst en met pennen aan de boven-
ste huidgang verbonden. De opvallende klos met het 
vierkante gat dat tegen de bakboordhuid is aangetroffen 
heeft waarschijnlijk aan de stuurboordzijde een tegenhan-
ger gehad. Daarnaast lijkt het bepaald niet ondenkbaar 
dat ook achter een vergelijkbaar stel klossen heeft geze-
ten.
Breeuwmethode
De overnaadse naden zijn alleen aan de binnenzijde van 
gesinteld mosbreeuwsel voorzien. De karveel vlaknaden 
aan de buitenkant. De gesintelde scheuren aan de buiten-
kant in sommige huidplanken dateren vrijwel zeker uit het 
einde van de bouwperiode, kort voordat het schip te water 
werd gelaten.
Plechten, dwarsverbindingen en bolders?
Het vaartuig heeft ongetwijfeld een achter- en voorplecht 
gehad. Deze werden ondersteund door balkjes die tegen de 
binnenkant van de spanten waren gepend. Tussen en op de 
klossen heeft het schip een dwarsverbinding gehad, terwijl 
daaronder in ieder geval voor een schot was aangebracht. 
De knie en de kop van een bolder?, beide met een gat van 
8 cm, duiden op een specifieke functie.
Bevestigingsmiddelen
De spanten zijn met houten pennen (Ø 2,5 cm) aan de 
huidplanken vastgezet. De klossen en sommige dwarsver-
bindingen en (dek)knieën zijn met het boord verbonden 
door 3-3,5 cm dikke houten pennen. Voor de overnaadse 
bevestigingen, voor de lassen, voor de plechten en de werk-
vloer zijn smeedijzeren spijkers gebruikt.
15.3.4 Gebruik
Functie
Een aantal constructie-elementen en de indeling (voor zover 
die kon worden gereconstrueerd), het lage boord, de klos(-
sen) en de bolders?/opgaande kniedelen van een dwarsver-
band maken duidelijk dat we zeer waarschijnlijk niet met 
een vrachtscheepje van doen hebben. Door Van de Moortel 
is reeds opgemerkt dat de aangetroffen klos het meest waar-
schijnlijk heeft gediend als standplaats voor een verticale 
balk van een of andere hijsconstructie. Ik sluit mij bij die 
veronderstelling aan. Over werkschepen met hijsconstructie, 
zeker uit de Middeleeuwen, is nauwelijks iets bekend. 
Om een idee te geven aan wat voor hijsconstructie gedacht 
zou kunnen worden is een werkschip van de Donau in 
Oostenrijk interessant. Figuur 15.16 is een model in het 
Schiffahrtsmuseum in Spitz aan de Donau, dat is gebouwd 
naar een 18e-eeuwse beschrijving. Met dit werkschip, dat 
uit twee vaartuigen bestaat die met balken aan elkaar zijn 
gekoppeld, werden grote stenen verwijderd om de rivier 
bevaarbaar te houden. Een dergelijk werkschip zou kun-
nen zijn gebruikt bij het plaatsen van dukdalven of palen 
voor bruggen en het bergen van gezonken grote objecten 
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en vaartuigen. Denkend aan de slechts enkele honderden 
meters verderop aangetroffen Spakenburg I-kogge, waarbij 
wordt verondersteld dat het schip kan zijn gebruikt als 
zinkstuk in een doorgebroken dijk, lijkt het niet ondenk-
baar dat zo’n werkschuit ook voor dergelijke werkzaamhe-
den kan zijn gebruikt.        
Slijtage en reparaties
Bij de kielplank is duidelijk sprake van slijtage aan de on-
derzijde bij de lassen. De waarschijnlijk vervangen achter-
stevenhaak en het ingezette stuk bij de las tussen de kiel-
plank en de voorstevenhaak laten deze hypothetische ge-
dachte toe. De onregelmatige diktes, soms van één plank, 
veronderstellen slijtage en een betrekkelijk hoge ouderdom 
van het schip toen het zonk. De extra spijkers in sommige 
delen van de overnaadse constructies en het plankje op de 
zandstrook aan stuurboord veronderstellen eveneens repa-
raties tijdens de gebruiksperiode van de kogge.
15.3.5 Wrakvorming en inbedding
Het vaartuig is mogelijk tijdens een calamiteit (en slecht 
weer?) gezonken en zeer waarschijnlijk vervolgens onder 
water weggedreven en op de zandkop/de vindplaats vast-
gelopen. Is daarna nogmaals een stukje verder gespoeld en 
heeft zich uiteindelijk gedeeltelijk in de zandkop gewerkt. 
Het wrak is deels boven de bodem uit blijven steken, waar-
na stukken van de romp los zijn geraakt en weggedreven. 
Ook is het, gezien de geringe diepte ter plaatse en de nabij-
heid van de kust niet ondenkbaar, dat delen van het schip 
zijn gesloopt en meegenomen. Het wrak is opgevuld met 
verspoelt pleistoceen zand en zand doorspekt met humeuze 
Almere-kleibandjes. Het geheel is afgedekt met Zuiderzee-
afzettingen die grotendeels zijn opgegaan in de bouwvoor.     
  
15.4 Modelbouw
Van de Nijkerk I-kogge zijn door de modelbouwer van 
de afdeling Scheepsarcheologie enkele proefmodellen van 
karton en vliegtuigtriplex gebouwd (zie § 8.4.1). Van de 
Moortel bouwde van de Spakenburg II-kogge een model 
van karton. De resultaten waren voor de onderzoekers 
van de Afdeling Scheepsarcheologie niet bevredigend en 
vormden de aanleiding om nieuwe proefmodellen van de 
Nijkerk I te maken van eikenhout. Later is ook een eiken 
model van de Spakenburg II gebouwd (fig. 15.17). De 
resultaten van voorliggende studie nodigen uit tot het 
bouwen van een nieuw  model schaal 1:10.
Fig. 15.16. Reconstructiemodel van een 18e-eeuwse werkschuit (schuiten) op de Donau in Oostenrijk, waarmee zware stenen van de rivierbodem wer-
den gelicht. Naar een foto van een tekening in het Schiffsfahrtmuseum Spitz, Oostenrijk. Foto/tekening K. Vlierman.    
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15.5 Inventaris
15.5.1 Verspreiding van de vondsten
Er zijn slechts enkele vondsten in en bij het wrak van 
de Spakenburg II-kogge aangetroffen. Een deel daarvan 
kan zelfs vanwege de vindplaats (niet in de opvulling van 
het wrak) worden aangemerkt als niet tot het vaartuig 
behorend. De vondsten zijn in de vondstenlijst beschre-
ven. De vondsten die met vrij grote zekerheid wel tot de 
oorspronkelijke inventaris van het schip kunnen worden 
gerekend zijn met het inventarisnummer op de vindplaats 
aangegeven op bijlage 15.I. Ze worden hierna kort be-
schreven. Het lijkt verder niet zinvol de enkele daarvoor in 
aanmerking komende objecten in tabellen weer te geven. 
In principe kan worden gesteld dat er feitelijk geen sprake 
was van inventarisonderdelen in of bij het wrak. Mochten 
die er oorspronkelijk wel zijn geweest dan kunnen ze zijn 
weggespoeld of geborgen.
15.5.2 Scheepsuitrusting en -inventaris
In en bij het wrak zijn in het door het schip verspoelde 
zand een gebogen en plat stuk ijzer (6) en fragmenten van 
enkele ijzeren bouten (7 en 8) gevonden. De eerste kan een 
vergelijkbaar stuk zijn als is aangetroffen op de klos aan 
bakboord. De boutfragmenten komen vrijwel zeker uit de 
koppen van opgaande knieën van dwarsverbindingen of 
bolders. Enkele stukken pasten in het los gevonden stuk A 
5. Verder zijn enkele houten penfragmenten met en zonder 
arken of wiggen, spijker- en sintelfragmenten, monster 
teer en gesinteld mosbreeuwsel verzameld.
Een stukje betrekkelijk dicht geweven wollen textiel met 
teerresten kan van een zeil afkomstig zijn (fig. 15.18).
16. Zie appendix.
Drie scherfjes van rood aardewerk (1) kunnen in het schip 
hebben gelegen toen het zonk. De andere gevonden scher-
ven zijn (veel) ouder of jonger dan de periode waarin het 
schip moet zijn gezonken, terwijl de vindplaatsen eveneens 
aangeven dat ze niet tot het schip kunnen worden gere-
kend. Hetzelfde geldt voor een hak van een schoen en in 
ieder geval voor één (16) van de drie gevonden botten van 
runderen.16 Enkele fragmenten baksteen kunnen eventueel 
een relatie met het vaartuig hebben gehad, de andere, plus 
twee ovale en platte kalkstenen netverzwaarders niet. De 
laatste zijn waarschijnlijk van een op het wrak verspeeld 
net.
Fig. 15.17. Het model schaal 1:10 door J. van der Zee. 
Fig. 15.18. Stukje wollen en geteerd weefsel van zeil.
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15.6 Lading en handelswaar
Niet van toepassing.
15.7 Ballast
Ballast is niet aangetroffen in het wrak. Van de twee zwerf-
stenen aan stuur- en bakboord tussen de spanten 6-8 (bij-




Het bodemprofiel leverde geen andere datering dan dat het 
vaartuig (ruim) voor ca. 1600 moet zijn gezonken.
14C- en jaarringenonderzoek
Tot het 14C- en jaarringenonderzoek in 1994 kon derhalve 
geen andere datering aan het schip worden gekoppeld dan 
laatmiddeleeuws. Het 14C-onderzoek door de Rijksuniver-
siteit Groningen leverde een kapdatum van het gebruikte 
hout tussen 1300 en 1400 AD.17 Jaarringenonderzoek 
door RING resulteerde in een veldatum 1402-1414 AD. 
De referentiechronologie is Nederland/Westfalen.18
Sinteltypologie
Het toegepaste sinteltype D2/E was in gebruik tussen ca. 
1350-1425.19 
Het vaartuig is derhalve vrijwel zeker gebouwd in het 
eerste kwart van de 15de eeuw. Het zeer waarschijnlijk tot 
boven toe doorlopen van de sponningen in de zijkanten 
van de stevenbalken, het niet sintelen van de overnaadse 
zijden aan de buitenkant en de ijzeren boutresten in de 
bolders/ opgaande kniedelen ondersteunen een datering in 
de late 14de/(vroege) 15de eeuw. 
15.9 Samenvatting
Schip
De betrekkelijk kleine en laagboordige Spakenburg 
II-kogge heeft een achter- en voorschip dat in bovenaan-
zicht vrijwel symmetrisch oogt. In zijaanzicht heeft het 
17. Grn-20370 624 ± 41 BP en Grn-20565 636 ± 41 BP. Met twee standaard deviaties (dus 95% zekerheid). Schriftelijke rapportage J.N. Lanting, 
Vakgroep Archeologie RuG, 22 maart 1994. 
18. Zie voor de volledige rapportage appendix.
19. Vlierman 1996a, 79-48.
vaartuig een lichte zeeg, waarbij opvallend het voorste 
deel op boordhoogte was afgevlakt. Het schip heeft de 
voor koggen karakteristieke kielplank met stevenhaken. 
De stevenbalken hadden tot boven toe sponningen in de 
zijkanten waarin de einden van de huidplanken waren ge-
spijkerd. De aan elkaar bevestigde plankeinden en stevens 
waren glad afgewerkt. 
De doorsneden tonen een opmerkelijke ‘ronde’ vorm, een 
karveel gebouwd vlak bestaande uit zes of tien gangen plus 
de kielplank en overnaads gebouwde zijden. De achterste en 
voorste planken waren over enkele meters overnaads tegen 
elkaar gespijkerd. De overnaadse naden zijn aan de binnen-
kant van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. De karveelnaden 
aan de buitenkant. Alleen in het voorste deel is duidelijk 
sprake van S-vormige spanten. Opmerkelijk zijn de rechte 
spanten ter plaatse van het werkvloertje en de meer grillig 
gevormde exemplaren in het achter- en voorschip, terwijl ze 
in het voorschip ook zwaarder zijn uitgevoerd. 
Het werkvloertje bevond zich voornamelijk in de achterste 
helft van het schip. Verder had het vaartuig geen wegerin-
gen in het achter- of voorschip of in de zijden. De boor-
drand was versterkt met een binnenboord dat op de recht 
afgewerkte spantkoppen lag en met dunne houten pennen 
aan de bovenste huidgangen was vastgezet.
Het dwarsverband werd in eerste instantie gevormd door 
de spanten, daarnaast door een aantal dwarsverbindingen 
en dekbalkjes die met schuin aangebrachte houten pennen 
aan de binnenkant tegen de spanten en huid waren vast-
gezet.     
Zeer opvallend is de zware klos die in de zijde aan bak-
boord tegen de spanten 13 en 14 is bevestigd. Vermoe-
delijk heeft op de vergelijkbare plaats aan stuurboord een 
vergelijkbaar exemplaar gezeten. Ook lijkt het niet geheel 
uitgesloten, dat het schip achter het werkvloertje ook twee 
van deze klossen heeft gehad. Een functie als mastspoor of 
-sporen lijkt niet erg aannemelijk. In het gat in de klossen 
werd waarschijnlijk een verticale stijl of balk geplaatst als 
onderdeel van een of andere hijsconstructie. 
De rompvorm van het schip leent zich beslist niet om een 
hijsconstructie te voeren. Het vaartuig zou waarschijnlijk 
bij de geringste actie al omslaan. Wél zou dit kunnen als 
er sprake was van twee vaartuigen die met tussenruimte 
en op boordhoogte aan elkaar waren gekoppeld. Hiervoor 
zijn bijvoorbeeld zware balken gebruikt, die de beide 
vaartuigen en de tussenliggende ruimte overspanden. Ook 
kan worden gedacht aan een hijstelling voor bijvoorbeeld 
het plaatsen van palen langs een oever, waarbij de zware 
balken over de boorden van het schip en tot op de oever 
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lagen. De 8 cm grote gaten in de bolder en opgaande knie 
waren waarschijnlijk bedoeld om de zware balken over 
de boorden te bevestigen en op hun plaats te houden. De 
aanwijzingen voor deze hypothese zijn echter niet groot. 
Er kan dus ook sprake zijn geweest van een geheel andere 
(onbekende) situatie/ functie. Duidelijk is wél dat we func-
tioneel gezien bij de Spakenburg II-kogge beslist te maken 
hebben met een of ander werkschip en niet met een vracht-
scheepje of vissersschip.  
De slijtplek naast het gat in de klos aan bakboord is ver-
moedelijk veroorzaakt door de onderkant van een spriet, 
die waarschijnlijk samen met een zeil aan de verticale stijl 
was bevestigd. Het vaartuig heeft een achter- en een voor-
plecht gehad en in ieder geval een, maar meer waarschijn-
lijk twee dwarsschotten.
De belangrijkste gereconstrueerde hoofdafmetingen zijn:
• lengte over stevens op boordhoogte 12,40 m
• grootste breedte op boordhoogte   4,30 m
• hoogte van de achtersteven van kiellijn 
tot boordhoogte   1,70 m
• hoogte van de voorsteven van kiellijn 
tot boordhoogte   2,05 m
• hoogte midscheeps van kiellijn tot   
boordhoogte  1,25 m
Uitrusting en inventaris
Er zijn feitelijk geen vondsten aangetroffen die aan de uit-
rusting en eventuele inventaris kunnen worden toegeschre-
ven. Een klein stukje geweven wollen stof kan eventueel 
van een zeil afkomstig zijn.
Datering
Het jaarringenonderzoek resulteerde in een veldatum van 
1402-1414 AD. Het vaartuig is waarschijnlijk in het eer-
ste kwart van de 15e eeuw gebouwd. De referentiechrono-
logie is Nederland/Westfalen. We mogen zonder al te veel 
risico veronderstellen, dat de kleine kogge waarschijnlijk 
in (noordoostelijk) Nederland is gebouwd. De slijtage, de 
teerresten en de reparaties veronderstellen, dat het schip 
niet al te jong meer was toen het zonk. Vermoedelijk heeft 
dit plaatsgevonden in het tweede kwart of rond het mid-





16.1.1 Ontdekking en onderzoek
Op 2 april 1986 zijn tijdens de aanleg van het rioolsys-
teem voor een nieuw te bouwen woonwijk in Almere in 
Zuidelijk Flevoland scheepsresten, een scherf, sintels en 
enkele menselijke beenderen gevonden (fig. 16.2 en 16.3).1 
De vondst werd gemeld en dezelfde dag is door medewer-
kers van het NISA een waarderend onderzoek ingesteld. 
Een en ander maakte duidelijk dat we waarschijnlijk met 
een vrij compleet laatmiddeleeuws vaartuig van doen 
hadden. Aansluitend kon tussen 3 en 23 april het wrak 
worden opgegraven. Dit was mede mogelijk dankzij de 
aannemer van de rioolwerken, de firma Van Gelder, die 
een pomp beschikbaar stelde om de opgravingput droog te 
houden (fig. 16.4) en op afroep een kraan liet assisteren.
De tijdsdruk om het schip uit te graven, de vondsten te 
bergen en het wrak te documenteren was groot. Het wrak 
lag namelijk op een cruciaal punt van het rioleringssys-
1. Het scheepswrak lag in de toekomstige woonwijk 13 van Almere Stad, eerste fase 2E west. Het wrak lag vrijwel horizontaal afgezonken in noordwest-
zuidoostrichting (voorsteven-achtersteven) op ca. 17 km ten oosten van de oude haven van Amsterdam. Topografische Kaart 26A, Oostvaardersdiep; 
coördinaten 142.55/478.60. De voormalige waterdiepte was ter plaatse ca. 2,7 m. Hydrografische Kaart 1921, gemiddeld laagwater.
teem dat zo snel mogelijk in werking moest worden ge-
steld (fig. 16.5a en b). Om die reden is besloten in ieder 
geval een overzichtstekening (schaal 1:20) te maken van 
de aangetroffen situatie waarop alle (losse) scheepsdelen 
en de vindplaatsen van de voorwerpen zijn weergegeven 
(bijlagen 16.I en 16.II A en B). De gebruikelijk te maken 
langs- en dwarsdoorsneden konden vanwege de beperkt 
beschikbare tijd en winterse omstandigheden (fig. 16.1 en 
16.6a, b en c) niet worden opgemeten en getekend. Aan 
de hand van de gemaakte overzichtstekening zijn alle on-
derdelen genummerd, vervolgens los gemaakt en geborgen 
en overgebracht naar het Museum voor Scheepsarcheologie 
in Ketelhaven. Daar zijn de stukken in daarvoor gegraven 
bassins onder water opgeslagen. In de herfst van 1987 zijn 
alle scheepsdelen overgebracht naar de spoelvloer in de 
werkplaats bij het museum. 
In juni 1988 arriveerde Fred Hocker met drie andere 
afgestudeerden van het Nautical Archaeology Program 
at Texas A & M University in de Verenigde Staten om 
De Almere I-kogge 16
Fig. 16.1. Overzicht van de opgraving.
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Fig. 16.2. De vindplaats van de Almere I-kogge.
Fig. 16.3. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de locatie van de Almere I-kogge. 
2. Vlierman  1992b, 1992c en 1993. 
3. Vlierman & Koldeweij 1992-1993, 323-363 en Idem 1996-1997, 155-162.
4. Hocker & Vlierman, 1996.
gedurende zeven weken, als onderdeel van een coöperatief 
programma tussen Texas A & M University en onze orga-
nisatie, de scheepsdelen schoon te maken en te tekenen.
In de loop van de zomer konden alle scheepsdelen wor-
den gedocumenteerd en is een begin gemaakt met een 
voorlopige reconstructie. De belangrijkste onderdelen 
van het voorschip (stevenhaak, stevenbalk en spanten) 
werden opnieuw samengesteld op de spoelvloer om er o.a. 
de deelnemers aan het Fifth International Symposium on 
Boat and Ship Archaeology (ISBSA 5) kennis van te laten 
nemen (fig. 16.7). Fred Hocker presenteerde in 1991 de 
eerste resultaten van het onderzoek in zijn dissertatie The 
development of a bottom-based shipbuilding tradition in North-
western Europe and the New World (niet gepubliceerd). Vlier-
man publiceerde een drietal artikelen over de voorwerpen 
uit de scheepsinventaris in 1992 en 19932 en samen met 
A.M. Koldeweij twee artikelen over de bijzondere klepper 
uit het wrak.3 Het opgravingverslag verscheen in de serie 
Flevoberichten van Rijkswaterstaat Directie IJsselmeerge-


















De opzet, indeling en uitvoering van het opgravingverslag 
heeft model gestaan voor de standaard uitvoering van alle 
opgravingverslagen in voorliggend onderzoek over alle 
koggevondsten in de Lage Landen. Nieuwe inzichten als 
gevolg van deze studie en volledigheid zijn de redenen dat 
het schip hier opnieuw wordt behandeld. Een deel van de 
door Hocker vervaardigde bouwtekeningen zijn aangevuld/
gewijzigd en opnieuw getekend volgens de standaarduit-
voering van de bijlagen in dit manuscript. De tekst van 
het opgravingrapport is overgenomen en hier en daar aan-
gepast of ingekort, sommige tekstdelen zijn weggelaten.
16.1.2 Geologie en stratigrafie
Tijdens de ontdekking was reeds zoveel van het boven-
liggende en omringende bodemprofiel bij de wrakplaats 
verdwenen dat daarover met betrekking tot de verstoring 
door het schip geen zinvolle informatie meer kon worden 
verzameld. De gevonden voorwerpen hadden echter reeds 
duidelijk gemaakt dat er in ieder geval sprake moest zijn 
van een 15de-eeuwse ouderdom van het schip en dat het 
wrak dus volledig in het Almere-kleipakket moet hebben 
gelegen. Daarboven was een volledig Zuiderzee-kleipakket 
afgezet. De bovenkant van het pleistocene oppervlak ligt 
ter plaatse op ca. 5,5-6 m -MV.  
16.1.3 Middeleeuwse bewoning
Muiden/de monding van de Vecht ligt het dichtst bij de 
vindplaats van het wrak (ca. 10 km). De oude haven van 
Amsterdam (het Damrak) op 17 km.
16.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
Voordat het wrak werd ontdekt was het vlak nog geheel 
compleet aanwezig. De zijden waren midscheeps over een 
lengte van ca. 5 m nog tot de bovenrand voorhanden. Ach-
ter en voor ontbraken delen van de bovenste twee gangen. 
De achter- en voorstevenhaak plus het onderste deel van de 
voorstevenbalk waren nog in de oorspronkelijke construc-
Fig. 16.4. Overzicht tijdens de opgraving. 
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tie aanwezig. Het bovenste deel van de voorstevenbalk was 
afgebroken en lag naast het voorschip. De achterstevenbalk 
ontbrak. Boven het vlak waren alle spantdelen (leggers en 
wrangen) nog voorhanden. Bij de plaats van de achterste-
venbalk een, terwijl zich tegen de voorstevenbalk nog twee 
wrangen bevonden. Een derde lag los naast het voorschip. 
Van de oplangers in het middenschip waren nog enkele 
volledig tot boven toe bewaard gebleven. In het achter- en 
voorschip ontbraken deze spantdelen grotendeels. Enkele 
lagen los in het wrak, andere waren verdwenen. Het mast-
spoor zat nog op zijn plaats, terwijl grote delen van de 
buikdenning-/wegeringplanken eveneens nog op hun oor-
spronkelijke plaats werden aangetroffen. Enkele planken 
lagen los en waren van hun plaats gedreven. Los werden 
ook twee gangboordplanken en stukken van een randgaar-
de of binnenboord aangetroffen. De kwaliteit van het hout 
was redelijk tot goed. Tijdens de graafwerkzaamheden ten 
behoeve van het aan te leggen riool was een ruim 1 m bre-
de strook dwarsscheeps uit het achterschip gegraven. De 
stukken daaruit waren niet meer aanwezig (bijlagen 16.I 
en 16.II A en B en fig 16.6a t/m e).    
Wrakvorming
Het vaartuig is vrijwel rechtstandig in de zeebodem gezakt 
en heeft daar vermoedelijk een tijdlang ongeveer 1 m bo-
venuit gestoken. In die situatie is het schip waarschijnlijk 
beschadigd door bijvoorbeeld vissers, die er met hun netten 
over voeren. De zwerfstenen op de plaats van de achterste-
ven en bij het voorschip zijn vermoedelijk netverzwaringen 
geweest die op het boven de zeebodem uitstekende wrak 
zijn verspeeld (bijlage 16.I en 16.II B). IJsgang kan ook een 
mogelijkheid zijn, maar is gezien de diepte van het water 
16.5a. Overzicht van de vrij gelegde situatie, gezien van voor-, naar 
achterschip.
Fig. 16.5b.  Idem, gezien vanaf het achterschip.  
Fig. 16.6a. De buikdenning/wegering, gezien vanaf het achterschip; 
b. Overzicht nadat de losse scheepsdelen waren verwijderd; c. Het mast-
spoor en de resten van de buikdenning/wegering.
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(ruim 2,5 m) vermoedelijk minder voor de hand liggend. 
De achtersteven is tijdens het wrakvormingsproces uit de 
scheepsromp getrokken en heeft stukken van de bovenste 
huidgangen in dit deel van het schip meegetrokken. De 
voorstevenbalk is afgebroken en heeft eveneens de ontbre-
kende delen van de bovenste huidgangen meegetrokken. 
De planken van het achter- en voordek zijn losgeraakt en 
weggedreven. Dit geldt ook voor de dekbalken en zware 
dwarsverbindingen. Die zijn waarschijnlijk losgeraakt en 
weggedreven als gevolg van het naar buiten zakken van de 
zijden, nadat de samenbindende constructies bij de stevens 
waren verdwenen. De inmiddels met water verzadigde zware 
gangboordplanken en andere constructie-elementen zakten 
in de scheepsromp (bijlagen 16.I en 16.II A) en zijn vervol-
gens afgedekt met verspoeld Almere-sedimentatiemateriaal. 
Daarna zijn boven het wrak nieuwe Almere-sedimentatiela-
gen afgezet en vanaf ca. 1600 een Zuiderzee-kleipakket.          
   
16.2 Het schip
16.2.1 Documentatie en reconstructie
Documentatie
De velddocumentatie bestond uit de reeds genoemde 
overzichtstekening plus foto’s en dia’s van de verschillen-
de stadia tijdens de opgraving. In 1988 zijn de geborgen 
onderdelen schaal 1:10 getekend en zijn detailfoto’s van de 
constructies etc. gemaakt.
Reconstructie
Hocker heeft met de gegevens van de getekende scheepsde-
len het vaartuig op papier gereconstrueerd.5 Slechts negen 
spanten uit het middenschip leenden zich aan een of beide 
zijden voor een redelijk betrouwbare vormreconstructie van 
5.  Hocker & Vlierman 1996, enclosure 1 t/m 5.
6.  Idem, enclosure 3.
de romp ter plaatse. De onderdelen van deze spanten (leg-
gers en oplangers) waren beschadigd, incompleet of moge-
lijk zelfs (enigszins) vervormd, doordat de scheepsromp uit 
elkaar was getrokken/gezakt en kort boven de kim gebro-
ken. Hocker is er van uit gegaan dat de dwarsdoorsneden 
ter plekke van het ca. 5 m lange middenschip achter, in het 
midden en voor dezelfde afmetingen hebben gehad, met an-
dere woorden een zelfde breedte over de boorden. Het on-
derzoek aan alle scheepsvondsten uit de koggebouwtraditie 
in de Lage Landen heeft duidelijk gemaakt dat daarvan bij 
géén van de vaartuigen van vóór ca. 1550 sprake is geweest. 
Er kan worden gesteld dat de breedte over de boorden op 
gelijke afstand vanaf de stevens aan de voorzijde altijd ten-
minste 10-20 cm breder is dan achter. Zelfs bij de bijna 16 
m lange schuit met koggekenmerken van kavel K 73/74 (§ 
26.1), waar bijna de helft van de lengte is uitgevoerd met 
knikspanten als verbinding tussen de vlakke bodem en de 
hellende zijden, verschilt de breedte over het boord op 3 m 
vanaf de stevens voor en achter 15 à 20 cm. Een gelijkblij-
vende breedte ter plekke van het ruim komt bij de Neder-
landse binnenvrachtschepen algemeen voor vanaf de 18de 
eeuw en is waarschijnlijk in de 17de eeuw ontstaan.
De door Hocker gereconstrueerde doorsneden a, f en g6 
geven de oorspronkelijke vorm en afmetingen ter plaatse 
waarschijnlijk goed weer. Bij de andere doorsneden staat 
de bovenste gang meer of minder naar binnen. In verge-
lijking met andere laatmiddeleeuwse vaartuigen is dit erg 
onwaarschijnlijk. De achterlijn van het bovenste stuk van 
de oplangers staat meestal ongeveer verticaal ten opzichte 
van de kiellijn of helt zelfs nog iets naar buiten. De zijden 
hellen dus zeer waarschijnlijk in ieder geval tot aan de bo-
venste huidgang naar buiten (bijlage 16.IV C en D). Hocker 
gaat er ook vanuit dat de onderlijn van de kielplank plus 
stevenhaken vanaf het midden naar het achter- en vooreinde 
respectievelijk 5 en 7,5 cm op heeft gelopen. Het vaartuig 
heeft echter ongetwijfeld een rechte kiellijn gehad. De 
uitkomst van voorliggende studie aan alle schepen uit de 
koggebouwtraditie heeft ook duidelijk gemaakt dat het 
spantenpatroon in het achter- en voorschip van de Almere I 
anders moet zijn geweest (bijlage 16.IV A en C). De leng-
te-breedteverhouding over de boorden is iets groter dan bij 
de zeegaande koggen.
16.2.2 Constructie en indeling van de romp
Kielplank
De kielplank is 9,94 m lang en met schuine lassen aan de 
achter- en voorstevenhaak verbonden. Samen zijn ze van 
achter- tot voorkant ca. 12,9 m lang. De lassen zijn respec-
tievelijk 40 en 47 cm lang. De elkaar overlappende delen 
zijn met twee rijen van tweemaal omgeslagen en in het 
hout teruggedreven spijkers aan elkaar gezet. Een rij van 
Fig. 16.7. Overzicht van de samengestelde voorsteven en spanten uit het 
voorschip in de werkplaats van het Museum voor Scheepsarcheologie in 
Ketelhaven.
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buiten naar binnen, en de andere andersom. De plank is 
achter 28 cm breed, voor 25 cm en loopt vanaf de einden 
naar het midden geleidelijk op tot 32 cm. De plank is over 
de gehele lengte 5,5-6,2 cm dik. De onderkant is onregel-
matig afgesleten. Het vermoeden bestaat dat de kielplank 
oorspronkelijk ca. 7 cm dik kan zijn geweest. De doorsnede 
is rechthoekig.
Achterstevenhaak           
Het kielgedeelte van de achterstevenhaak is 1,44 m lang 
en bij de las met de kielplank 28 cm breed. Naar de ach-
terkant toe wordt dat steeds smaller. Bij het begin van 
het opstaande stevengedeelte is het kieldeel nog ca. 20 cm 
breed (inclusief de twee sponningen voor het bevestigen 
van de eerste vlakgangen). Bij het einde van de las is het 
kieldeel 7-8 cm dik, bij het begin van het stevengedeelte 
20 cm. Aan de achterzijde bevindt zich een hak als bescher-
ming voor het roer en om te voorkomen dat er rommel 
tussen de steven en het roer blijft hangen. Het opgaande 
stevendeel met schuine las steekt 53 cm boven de kiellijn. 
In de schuine las bevinden zich twee houten pennen (Ø 3,5 
cm), de belangrijkste bevestigingsmiddelen tussen steven-
haak en stevenbalk. Daarnaast maakten gaatjes duidelijk 
dat de stevenbalk bij de einden van de las ook met spijkers 
was vastgezet. Slijtage op de achterkant en spijkergaten 
in de zijkanten van het stevendeel geven de plaats van de 
onderste vingerling aan. De sponningen voor het vastzetten 
van de einden van de vlakplanken geven aan dat het schip 
onderaan een vrij dikke stevenbalk heeft gehad (ongeveer 
40 cm). De balk was niet zoals meestal alleen middels de 
schuine las met de stevenhaak verbonden, maar stond ook 
over ruim 20 cm op het dikke, horizontale bovendeel van 
de stevenhaak, vergelijkbaar met de constructie voor. 
Achterstevenbalk
De achterstevenbalk was niet meer aanwezig, maar heeft 
vrijwel zeker een vergelijkbare vorm als de stevenbalk voor 
gehad. Het schip had waarschijnlijk achter geen buitenste-
ven. Boven in de balk heeft vrijwel zeker een smeedijzeren 
bout met oog gestoken, het bovenste ophangpunt voor het 
roer. De valling van de achterlijn van de steven zal onge-
veer 120º zijn geweest.
Roer
Het stevenroer is niet aangetroffen.
Voorstevenhaak     
De voorstevenhaak is volledig bewaard gebleven. Het 
kielgedeelte is 2,11 m lang en bij de las met de kielplank 
25 cm breed. Conform de achterstevenhaak wordt het 
kielgedeelte naar voren toe smaller en is bij het begin van 
de stevenbalk ruim 20 cm breed (inclusief de sponningen 
O cm 50 cm
Fig. 16.8a. De complete voorstevenconstructie; b. De voorstevenconstructie bestaande uit: de stevenhaak, de stevenbalk en de buitensteven.
2 m
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voor het bevestigen van de einden van de eerste vlakgan-
gen. De dikte bedraagt bij de las bijna 10 cm. Halverwege 
maakt de bovenkant een ‘sprong’ en bij de stevenbalk is 
het kieldeel 20 cm dik. Het opgaande stevendeel steekt 68 
cm boven de kiellijn. Aan de voorzijde bevindt zich aan 
de onderkant een uitstekende ‘teen’, vergelijkbaar met de 
‘hak’ aan de achterstevenhaak. Hiervan fungeert de schuine 
bovenkant als ondersteuningsvlak voor de daarboven en 
tegen de stevenbalk gespijkerde buitensteven. De spon-
ningen in de zijkanten van het kielgedeelte lopen schuin 
over in de zijkanten van de stevenbalk. Zowel het kiel- als 
het stevendeel zijn trapeziumvormig in doorsnede met de 
smalle kant aan de buitenzijde.
Voorstevenbalk/binnensteven
De voorstevenbalk stond net als achter niet alleen op de 
schuine las van de stevenhaak, maar ook gedeeltelijk op de 
bovenkant van het kielgedeelte. De balk is ter hoogte van de 
bovenkant van de las ca. 30 cm dik en wordt naar boven toe 
geleidelijk dunner (bovenaan ca. 16 cm). In de zijkanten zijn 
bij de achterkant sponningen gehakt waarin de plankeinden 
van het vlak en de zijden waren gespijkerd. De onderste 50 
cm van deze sponningen lopen parallel met de achterkant 
van de balk. De lijn van de daarop volgende meter eindigt 
aan de bovenkant op ca. 7 cm vanaf de achterkant. De vol-
gende 70 cm loopt vanaf daar schuin naar de voorkant van 
de stevenbalk. Vanaf dat punt lopen de plankeinden van de 
zijden door tot het midden van de dakvormig afgeschuinde 
voorkant van de stevenbalk en zijn daar tegenaan gespijkerd.
Buitensteven voor
Tegen de voorkant van het stevendeel van de haak en van 
de stevenbalk is een buitensteven aangebracht. Deze dekt 
de plankeinden van de gangen van de zijden volledig af.
De samengestelde voorstevenconstructie is 3,4 m lang 
en steekt haaks gemeten ca. 2,7 m boven de kiellijn. De 
valling is ca. 127º. Conform de achtersteven is ook voor 
de stevenbalk op de schuine las met twee houten pennen 
(Ø 3,5 cm) aan de stevenhaak bevestigd en onderaan met 
een spijker. De buitensteven is met drie lange smeedijze-
ren spijkers tegen de stevenbalk aangebracht en met twee 
spijkers aan de stevenhaak. De constructie is onderaan 
versterkt met een ca. 60 mm breed smeedijzeren stuk plat 
dat met spijkers tegen de zijkanten van de constructie is 
bevestigd (fig. 16.8a en b en bijlage 16.III A).        
Vlak en zijden
Het vlak is aan weerszijden van de kielplank samenge-
steld uit drie gangen. De bovenkant van de zandstroken of 
A-gangen zijn gelijk aan de bovenkant van de kielplank. De 
eerste twee gangen lopen midscheeps in één lijn ca. 5 cm op 
naar de kim. De derde gang is onder een iets scherpere hoek 
en eveneens karveel tegen de B-gang gezet en steekt aan de 
buitenkant ca. 10 cm boven de kiellijn. In de lengterichting 
staat het vlak ook nergens stil. Achter en voor gaan de kar-
veelnaden tussen de A- en B- en tussen de B- en C-gangen 
over in een overnaadse constructie (bijlage 16.III B). De 
twee volgende gangen (D en E) zijn de kimgangen. Ze zijn 
allebei onder een scherpere hoek en van steven tot steven 
geheel overnaads aan de C-gang en aan elkaar bevestigd. De 
resterende drie gangen van de zijden zijn eveneens geheel 
Fig. 16.9a. Overzicht van het vlak met de planklassen van het ‘broeder en 
zuster’ bouwpatroon.
Fig. 16.9b. Detail: enkele boven het vlak uitstekende plankeinden van de 
lassen midscheeps.
Fig. 16.9c. Kielplank, stevenhaak, stevenbalk en huidgangen in het 
voorschip.
466
overnaads aan elkaar gespijkerd. Het land van de overnaadse 
constructies is 5-6 cm breed. De spijkerafstand van de naai-
nagels varieert hart op hart tussen 14 en 18 cm.
De planken van het vlak, van de kim en van de onderste 
twee gangen van de zijden waren afgesleten, aangetast, op 
verschillende plaatsen gerepareerd en zijn waarschijnlijk 
oorspronkelijk ca. 4,5 cm dik geweest. De bovenste gang 
van de zijden was 5,3-5,7 cm dik, nauwelijks afgesleten en 
kwalitatief veel beter dan de andere gangen. De planken 
van het vlak hadden een maximale breedte van 48 cm, bij 
de kimplanken was dit 50 cm, terwijl de maximum breed-
te van de planken van de zijden 55 cm bedroeg. In totaal 
telde het vaartuig aan beide zijden van de kielplank acht 
gangen (A t/m H).
De scheepshuid is volgens het ‘broeder en zusterpatroon’ sa-
mengesteld. De plaats van de lassen in de gangen aan stuur-
boord komen namelijk overeen met die van de bakboord-
kant (fig. 16.9a t/m c). De A-gangen zijn uit twee planken 
samengesteld, de B- en C-gangen uit drie. De kimgangen 
D en E uit twee stuks en de drie gangen van de zijden (F, 
G en H) elk uit drie planken. De schuine verbindingslassen 
tussen de planken hebben een lengte van ca. 30-40 cm. De 
plankeinden bij de lassen zijn 1-2 cm dik en steken boven 
en onder de huid uit. De twee op elkaar bevestigde plankde-
len zijn met twee rijen van elk vijf spijkers aan elkaar gezet. 
De ene rij van buiten naar binnen, de andere van binnen 
naar buiten. De spijkers zijn tweemaal omgeslagen en terug-
gedreven in het hout (naainagels; bijlage 16.III B).
Gesinteld mosbreeuwsel
De naden van de scheepshuid zijn met gesinteld mos-
breeuwsel gedicht. De karveelnaden van het vlak zijn zoals 
gebruikelijk aan de buitenkant gesinteld. De overnaads 
geconstrueerde naden zowel aan de binnen- als aan de bui-
tenkant. Het mos was in enkelvoudige, korte ‘garens’ (ca. 
7.  Vlierman, 1996a en fig. 51; § 29.2.
8.  Hocker & Vlierman 1996, 29.
9.  Cappers et al. 2000, 577-590; Mook-Kamps 1997, Almere W13.
10 cm lang) gedraaid en vervolgens in de naden geslagen 
en afgedekt met spanen eikenhout (moslatten) die op hun 
beurt waren vastgezet met sintels van het type D2/E (fig. 
16.10). Dit type was in gebruik in de periode ca. 1375-
1450.7 Het breeuwen van de overnaadse naden aan de 
buitenkant van de huid is vanaf het midden van de 14de 
eeuw niet meer gebruikelijk. Hocker suggereert dat het bij 
dit schip mogelijk later is gedaan vanwege lekkage. Er zijn 
ook verschillende paren gaatjes van sintels waargenomen, 
die er op duiden dat de sintels ter plaatse zijn vervangen/
stukken naad opnieuw zijn gesinteld.8 Op verschillende 
plaatsen waren scheuren in het hout van buitenaf met ge-
sinteld mosbreeuwsel gedicht. Waarschijnlijk is dit reeds 
(gedeeltelijk?) tijdens de bouw gedaan.
Determinatie van het mos en pollenonderzoek
Als breeuwsel is één mossoort (Sphagnum spec.) gebruikt. 
De aangetroffen pollen veronderstellen een groeiplaats van 
het mos in een gebied met open vegetatie. Voor de deter-
minatie en conclusie zie de appendix.9
Spanten: leggers, wrangen en oplangers
Het spantenpatroon is regelmatig en bestaat boven het 
vlak uit vierentwintig stuks. Het achterste en voorste 
spant zijn niet op de stevenhaken gepend, alleen tegen de 
zijden. De spanten zijn ook niet op de stevenbalken vast-
gemaakt. Doordat de plankeinden van de bovenste twee 
gangen bij de stevens ontbreken kon niet worden vastge-
steld hoeveel spanten boven de stevens waren aangebracht. 
Hocker gaat uit van drie stuks per steven. Meer waar-
schijnlijk is echter vier stuks. In totaal dus tweeendertig 
stuks (-3 tot 0, 1 t/m 24 en 25 t/m 28). De meeste spanten 
zijn samengesteld uit een legger of wrang plus aan weers-
zijden een oplanger. De lassen tussen de leggers/wrangen 
en oplangers bevinden zich afwisselend boven de tweede of 
derde vlakgang en boven de kim of iets daarboven. Boven 
de stevens beslaan de wrangen het grootste deel van de 
Fig. 16.10. Het toegepaste sinteltype D2/E.  Fig. 16.11. Het spantenpatroon. Gezien vanaf de achtersteven.
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zijden. De wrangen van de spanten 0 en 25 hebben zeer 
waarschijnlijk niet op de steven gesteund (bijlagen 16.IV 
A, B en C en fig. 16.11). In de onderzijde van de leggers 
en wrangen zijn loggaten gehakt om het lek- en regenwa-
ter naar de plaats van de pomp te voeren.
Mastspoor
In zijaanzicht vormde een blok hout het mastspoor. Het 
was 1,77 m lang, met een enigszins gebogen bovenlijn, 
een grootste breedte van 34 cm en een dikte van 23 cm. In 
de bovenkant, precies tussen de onderliggende spanten 17 
en 18, was een gat voor de hieling van de mast gehakt (ca. 
28x14 cm en ca. 11 cm diep). Aan de achterzijde van het 
gat bevond zich een ca. 6 cm brede en 5 cm diepe spon-
ning. Hierin stond waarschijnlijk een plank die bovenaan 
tegen de zeilbalk was bevestigd. Aan de onderzijde is het 
mastspoor ingekeept ter plaatse van de spanten 17 t/m 20 
en valt daar overheen. Het blok is niet precies boven de 
kielplank aangebracht, maar ongeveer 5 cm naar stuurboord 
(bijlage 16.IV A, B en C en fig. 16.12a en b). De vastge-
stelde houten pennen in het blok maakten duidelijk dat 
het tenminste eenmaal eerder anders bevestigd is geweest. 
Ook lijkt het niet ondenkbaar dat het blok bijvoorbeeld 
in eerste instantie in een ander vaartuig heeft gezeten. De 
plaats van de mast veronderstelt dat het schip vermoedelijk 
een sprietzeil heeft gevoerd, terwijl de verticaal geplaatste 
plank achter de mast misschien een geleider is geweest bij 
het neerhalen en weer oprichten van de mogelijk strijkbare 
mast. Het lijkt daarnaast echter niet ondenkbaar dat het 
vaartuig oorspronkelijk met een razeil was uitgevoerd.
Buikdenning/wegering
Het vaartuig heeft een volledig gesloten buikdenning van 3 
cm dikke, vurenhouten planken gehad. De planken van de 
wegering in de zijden waren eveneens 3 cm dik maar van 
eikenhout. De aangetroffen situatie maakte duidelijk dat de 
buikdenningplanken aan de voorzijde onregelmatig eindig-
den boven of bij spant 21. Achter kon dat niet worden vast-
gesteld, omdat dit deel van het wrak tijdens de ontdekking 
is vergraven en verdwenen. Het lijkt echter zeer aannemelijk 
dat de buikdenning en wegerplanken in de zijden boven 
spant 4 begonnen en aan de voorzijde eindigden op spant 
21; een laadvloer van ca. 7,5 m lang. Aan de bakboordzijde 
bevond zich nog een stuk van de bovenste wegergang in de 
originele constructie. Deze eiken plank was dikker dan de 
andere (4,4 cm). De voorkant van de plank was vastgemaakt 
op spant 23. Het lijkt erg waarschijnlijk dat het andere 
einde begon bij spant 1. Deze dikke wegergang/balkweger 
fungeerde ongetwijfeld ook als stringer, een belangrijke ver-
sterking van het langsverband in de zijden van het vaartuig 
(bijlagen 16.I en 16.IV B). 
Hocker tekent ter plaatse van het begin en einde van de 
buikdenning/wegering dwarsscheeps schotten die het ach-
ter- en vooronder afscheiden. Tegen de achterkant van de 
legger van spant 21 zijn enkele spijkerresten gezien die 
daarop zouden kunnen duiden. Gezien de geringe hoogte 
tussen de spanten en de dekken van slechts ca. 1,2 m lijkt 
het echter niet zo aannemelijk. Bij de Spakenburg I-kogge 
(hoofdstuk 14, bijlage 14.III A) zijn op die plaatsen afschei-
dingen getekend. Ook bij dat schip is het de vraag of daar-
van wel sprake is geweest.   
Samen met de Marknesse-kogge (hoofdstuk 12) is het een 
vroeg laatmiddeleeuws voorbeeld van het gebruik van 
goedkopere vuren planken voor de buikdenning. Afhanke-
lijk van de vervoerde ladingen moesten de buikdenning of 
enkele planken daarvan nogal eens worden vervangen.
Binnenboord/randgaarde
Op het hoogst bewaard gebleven deel van de stuurboord-
zijde was nog een stuk binnenboord of randgaarde op en 
tegen de koppen van de spanten 12 t/m 16 bevestigd. Aan 
bakboord lag een losgeraakt stuk van ca. 4,5 m lang (bijla-
Fig. 16.12a.  Het mastspoor en de restanten van de buikdenning. Gezien 
vanaf de stuurboordzijde.
Fig. 16.12b. Idem, gezien van bakboord, nadat de buikdenningplanken 
waren verwijderd en het wrak schoongemaakt.  
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gen 16.I en 16.II A). De stukken waren 7-8 cm breed en 15 
cm hoog. De schuine inkepingen in de buitenkant sloten 
om de eveneens schuin afgewerkte koppen van de oplangers. 
Bij kleine vaartuigen zijn dergelijke versterkingen van het 
bovenboord meestal ongeveer vierkant in doorsnede (ca. 8x8 
cm) en liggen over de recht afgewerkte bovenkanten van de 
spantjes. Ze zijn vastgezet tegen de bovenste huidplanken 
en de spanten (zie de Dronten II-kogge, hoofdstuk 17 en de 
schuit K 73/74, § 26.1). Hier is sprake van een randgaarde. 
Bij de bredere/hogere balken, zoals bij de Almere I, is het 
misschien beter te spreken van een binnenboord. 
Waarschijnlijk heeft het binnenboord aan beide zijden uit 
drie delen bestaan, die met schuine lassen elkaar overlapten. 
In de Marknesse-kogge (hoofdstuk 12) bestond het mid-
dendeel uit een dikke, bovenste wegerplank en was er alleen 
achter en voor sprake van een binnenboord. De einden ein-
digden ongetwijfeld tegen de (binnenkant van de) steven-
balken en waren daarop vastgezet. Achter en voor heeft vrij-
wel zeker een kleine wrang de verbinding tussen de beide 
einden van het stuur- en bakboorddeel gevormd. Voor heeft 
tegen deze wrang en op de wrang daaronder een rechthoe-
kige dikke plank van ruim 50 cm lang en breed en ca. 6-16 
cm dik gestaan en was daar tegenaan gepend. In de 16 cm 
dikke bovenkant is een ca. 8 cm diepe uitsparing gemaakt. 
Vermoedelijk bedoeld om de gestreken mast en/of de spriet 
plus het zeil in te leggen (bijlagen 16.IV A, B en C). In de 
bovenkant van de stukken binnenboord zijn verschillende 
spijker- en pengaten vastgesteld. Hocker gaat er vanuit dat 
de bovenrand van het boord (binnenboord plus bovenrand 
van de bovenste huidgang) geheel was afgedekt met een 
brede plank (potdeksel). Of hier sprake van is geweest is 
niet te zeggen. Het kunnen, afgaand op de vele verschil-
lende reparaties in en op de romp, ook bevestigingsporen 
van een korte (reparatie)plank zijn. Potdeksels zijn tot nu 
toe niet vastgesteld bij vaartuigen in het voormalige Zui-
derzeegebied die ouder zijn dan de 17de eeuw.
(Dek)balken, dekken en gangboorden
Spant 17, direct achter de mast, was kort boven de over-
gang van gang F naar gang G aan de bovenkant recht 
afgewerkt. Hierop heeft ongetwijfeld een betrekkelijk 
zwaar uitgevoerde zeilbalk gerust. Van de balk zelf is niets 
teruggevonden. Wel is aan de stuurboordzijde ter plaatse 
een opmerkelijk gevormde rozebout gevonden. Een platte 
staaf smeedijzer met bevestigingsgaten en aan een einde 
een grote, dunne en enigszins bol gesmede kop. De bout 
heeft van buitenaf door de scheepshuid gestoken en was 
tegen de balk gespijkerd (bijlagen 16.III A en 16.IV C en 
fig. 16.13a en b). Het exemplaar van de bakboordzijde is 
waarschijnlijk gelijk met de zeilbalk weggespoeld. Kort 
voor spant 7 staken zowel aan de stuur- als bakboordzijde 
10.  Hocker in: Hocker & Vlierman 1996, 34.
11. Zie hiervoor als voorbeeld § 27.4, fig. 27.4. Het vroeg-16de-eeuwse waterschip op kavel K 84 in Oostelijk Flevoland had in het voorschip twee 
zware schaarbalken, die met ‘halve’ knieën waren verbonden met de boorden. Bij dit vaartuig zijn ook van achter- tot voorsteven zware, driehoekige 
binnenboorden gebruikt. Waarschijnlijk waren tussen de knieën dwarsscheeps liggende dekplanken aangebracht.  
de bevestigingseinden van vergelijkbare rozebouten door 
de G-gangen. De eveneens verdwenen verbindingsbalk 
rustte zeer waarschijnlijk met een inkeping aan de onder-
kant op de gangboordplanken. De rozebouten waren be-
doeld als extra versterking van de verbindingen tussen de 
balken en om de naar buiten hellende zijden ‘op hun plaats 
te houden’. De functie van rozebouten is vergelijkbaar 
met die van muurankers bij gebouwen. In § 16.9 worden 
ze met rozebouten uit andere scheepswrakken in het Zui-
derzeegebied vergeleken. De rechte bovenkant van spant 
23 aan bakboord ter hoogte van gang G veronderstelt dat 
ook daarop een verbindingsbalk moet hebben gelegen. 
Behoudens enkele balk- en kniefragmenten10 zijn verder 
geen stukken van verbindings- en/of dekbalken aangetrof-
fen. In vergelijking met bijvoorbeeld de Marknesse-kogge 
(hoofdstuk 12), die in vele opzichten overeenkomsten laat 
zien met de Almere I, mag worden aangenomen dat het 
vaartuig naast de balken op de spanten 7, 17 en 23 nog 
een aantal verbindings-/dekbalken heeft gehad.   
De dikke plank met uitsparing tegen de wrang die als ver-
binding van het binnenboord bij de voorsteven dient en de 
verticale geleidingsplank achter de mast veronderstellen dat 
er sprake kan zijn geweest van een strijkbare mast. Als dat 
het geval was dan heeft het vaartuig op dekhoogte aan beide 
zijden en parallel aan de kielplank schaarbalken gehad, die 
in ieder geval van de zeilbalk tot de verbindingsbalk boven 
spant 23 liepen. Aan de voorkant van de verbindingsbalk 
kan een enkele schaarbalk tot tegen de stevenbalk hebben 
gelopen. In deze situatie zou een vermoedelijk betrekkelijk 
korte mast (bij het voeren van een sprietzeil) zonder al te veel 
moeite tussen de schaarbalken kunnen worden gestreken en 
voorover in de uitsparing in de plank tegen de voorsteven 
worden gelegd. De verbindingsbalk boven spant 23 zou in 
die situatie niet in de weg zitten. De schaarbalken hebben 
eventueel een omgekeerd T-vormige doorsnede gehad. Op 
de sponningen zou tussen de twee schaarbalken een plank 
gelegd kunnen worden om het dek tijdens de vaart gesloten 
te houden. Van de schaarbalken naar de zijden liggen korte 
dekplanken. Ook kan er, en misschien bij dit vaartuig aan-
nemelijker, sprake zijn geweest van betrekkelijk zware en 
in doorsnede rechthoekige schaarbalken, die naar de zijden 
toe werden verbonden met eveneens betrekkelijk zware dek-
knieën, die aan het binnenboord, het spant en de bovenste 
gang van de zijden waren vastgemaakt.11 Het voordek heeft 
vrijwel zeker van de zeilbalk tot de voorstevenbalk gelopen. 
Naast de mast bevond zich mogelijk aan weerszijde een luik-
opening om in het laadruim en vooronder te kunnen komen. 
Vermoedelijk bevond zich in het achterdek ook een luik.
Hocker geeft in zijn reconstructie weer dat achter de 
zeilbalk de balk met rozebouten boven spant 7 de eerste 
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dwarsverbinding is. Vergeleken met de andere koggen is de 
afstand tussen beide balken (ca. 4,5 m) nogal groot. In de 
meeste gevallen is dat niet meer dan ca. 3,75 m. De afstand 
van de achterste balk tot de achtersteven bedraagt eveneens 
ca. 4,5 m. Voor een achterdek lijkt dat bij dit vaartuig nogal 
lang. Ondanks dat daarvoor geen concrete bewijzen zijn 
gevonden is het aannemelijker dat op de door Hocker in 
enclosure 3 weergegeven plaats (boven spant 4) ook een zware 
dwarsverbinding heeft gezeten. Deze balk vormde dan waar-
schijnlijk tevens de voorkant van het achterdek. Tegen de 
voorkant en op de balk was vermoedelijk een spil bevestigd 
waarmee bijvoorbeeld zware lading in en uit het schip kon 
worden gehesen en de mast kon worden gestreken. De dek-
planken van het achterdek lagen waarschijnlijk in de lengte-
richting van het schip. Op enkele plaatsen zullen dekknieën 
de verbinding tussen dek en bovenboord hebben gevormd.
In het wrak lagen de twee gangboordplanken (bijlagen 16.I 
en 16.II A en fig. 16.5a en b). De voorkanten waren nog 
volledig gespaard gebleven, de achterkanten waren afgebro-
ken. De plank aan stuurboord had nog een lengte van bijna 
9 m. De planken hadden een grootste breedte van ca. 30 cm 
en waren 7,5 cm dik. De lengte geeft aan dat ze zowel ach-
ter als voor een integrerend onderdeel van de dekken zijn 
geweest. Daarnaast waren het belangrijke constructiedelen 
met betrekking tot de vorm- en de lengtesterkte van het 
schip op dekhoogte. Deze dikke gangboordplanken waren 
met houten pennen aan de oplangers en de zijden beves-
tigd. Tussen de oplangers met spijkers tegen de zijden. 
Ze eindigden waarschijnlijk achter bij spant 3 en voor bij 
spant 23. De binnenranden waren afgeschuind. Zeer waar-
schijnlijk was daar een zogenaamde den of dennenboom 
tegenaan gespijkerd. Hiervan is echter niets gevonden. 
O cm 50 cm
Fig. 16.13a.  Reparaties en de rozebout aan bakboord bij de zeilbalk 
(spant 17). Aan de bovenkant van gang G is direct tegen de onderkant van 
de (niet getekende) gang H de rust van de verstaging te zien. Naast de kop 
van de rozebout een ingekrast (huis)merk.
Fig. 16.13b.  De kop van de rozebout in de reparatieplank en het (huis)
merk. Het stuk huidplank van gang G is verkeerd om geplaatst. De rand 
met de spijkerkoppen hoort aan de onderzijde. 
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Pomp
Er zijn geen slijtsporen op het vlak aangetroffen die de plaats 
van een pompkoker aangeven. Het vaartuig heeft ongetwij-
feld wel een pomp gehad. Een geschikte plaats daarvoor kan 
tussen de wrangen 2 en 3 zijn geweest (bijlage 16.IV B).
Reparaties
Het vaartuig wordt gekenmerkt door veel en enkele zelfs 
nogal opvallende reparaties. Ze zijn niet alle op de teke-
ningen aangegeven. De meest in het oog springende zijn 
de reparatieplanken aan zowel de binnen- als buitenzijde 
op de twee onderste vlakgangen bij de achtersteven aan 
bakboord (bijlagen 16.III A en 16.IV D). Om de plan-
ken aan de binnenkant aan te kunnen brengen heeft de 
scheepstimmerman enkele spanten tijdelijk moeten ver-
wijderen of vervangen. Daarnaast vallen de verschillende 
reparaties rond de rozebout nogal op (fig.16.13a en b). De 
niet in de aangetroffen constructie fungerende pennen in 
het mastspoor veronderstellen dat het blok eerder op een 
andere plaats/manier was aangebracht of mogelijk uit een 
ander schip afkomstig is. De aan de buitenkant gesintelde 
naden zijn, afgaand op de vermoedelijke datering van de 
bouw van het schip (zie § 16.8) misschien te beschouwen 
als reparatie in verband met lekkage. Het sintelen van de 
naden aan de buitenkant begint in het tweede kwart van 
de 14de, maar in ieder geval rond het midden van die eeuw 
namelijk buiten gebruik te raken. Er zijn daarnaast hoe dan 
ook (dubbele) sintelindrukken vastgesteld, die zeker met 
reparatie te maken hebben. (Een deel van) de met gesinteld 
mosbreeuwsel gedichte scheuren aan de buitenkant van de 
huidplanken kunnen reparaties zijn die tijdens het in be-
drijf zijn van het vaartuig zijn aangebracht. Er zullen vrij-
wel zeker ook scheuren bij zijn waar dit al tijdens de bouw 
is uitgevoerd. Het hout van de bovenste gang van de zijden 
leek kwalitatief aanmerkelijk beter dan de andere huidgan-
gen en is mogelijk later vervangen. Het voorgaande, samen 
met de vastgestelde slijtage van de buitenkant van de huid 
en stevens veronderstelt dat het schip reeds een behoorlijke 
ouderdom moet hebben gehad toen het zonk.
Houtgebruik en -bewerking
Alle delen van de scheepsromp zijn van eikenhout (Quercus 
spec.), de buikdenningplanken van vuren. De planken zijn 
gezaagd. Niet is vastgesteld of er sprake was van dosse of 
kwartiers gezaagde delen. Het eerste lijkt erg aannemelijk 
omdat er betrekkelijk brede planken zijn gebruikt. De 
onderdelen van de spanten, de steven- en dwarsbalken zijn 
uit stammen en dikke takken gemaakt. De stevenhaken 
zijn uit stam-/takdelen gehakt.
Bevestigingsmiddelen
Voor de verbindingen tussen de huidgangen en de spanten 
zijn houten pennen (Ø 2,5 cm) gebruikt. In principe twee 
stuks per plankbreedte, soms een. In totaal ongeveer 1000 
stuks. Of er bij de dwars- en knieverbindingen op dekhoog-
te dikkere pennen zijn gebruikt is niet bekend, maar lijkt 
aannemelijk. In sommige pennen zijn arken vastgesteld. 
In de overnaadse beplankingen zijn om de 14-18 cm spij-
kers aangebracht. In totaal 175 m. Dit betekent dat daar-
voor ongeveer 1100 spijkers nodig waren. Voor het spijke-
ren van de plankeinden tegen de stevenhaken en -balken 
en voor het op elkaar bevestigen van de planken bij de 
zesentwintig lassen waren nog eens ca. 400 stuks nodig. 
Voor het vastzetten van de dekplanken en de wegering zijn 
zeker 400-500 kortere spijkers gebruikt.
De moslatten van het gesinteld mosbreeuwsel zijn met 
smeedijzeren sintels vastgezet die om de 5 à 6 cm waren 
aangebracht. De karveelnaden van het vlak waren alleen aan 
de buitenkant gesinteld. De overnaadse constructies zowel 
aan de binnen- als aan de buitenkant. In totaal ongeveer 400 
m huidnaad. Bij een gemiddelde afstand van 5,5 cm bete-
kent dat voor het schip ongeveer 7500 sintels nodig waren. 
Hierbij zijn de sintels over de scheuren in de huidplanken 
en eventueel ook van de deknaden niet meegerekend.
De niet aangetroffen vingerlingen en het roerbeslag, het 
stuk plat als verbinding van de voorstevenconstructie en de 
vier rozebouten waren waarschijnlijk de enige zware, smee-
dijzeren verbindingselementen van de kogge.
16.3 Bouwgegevens
16.3.1 Ontwerp, vorm, maatvoering, indeling en ton-
nage
Ontwerp, vorm en maatvoering
Van de eikenhouten scheepsromp was zoveel bewaard 
gebleven dat een betrouwbare reconstructie van het schip 
kon worden gemaakt. Van een ontwerp was bij laatmid-
deleeuwse vaartuigen zeer waarschijnlijk geen sprake. Ze 
werden door de scheepstimmerlieden op het oog gebouwd. 
De vorm werd bepaald aan de hand van reeds lang bekende 
en overgedragen vuistregels en ambachtelijke kennis en 
vakmanschap. Er zijn in de romp geen merken aangetrof-
fen die op maatvoering duiden. Naast de kop van de roze-
bout is op het reparatieplankje wel een huismerk ingekrast 
(fig. 16.13a en b). De betekenis hiervan is niet duidelijk. 
Over de dwarsverbindingen en dekindeling was nauwelijks 
meer informatie voorhanden. Voor reconstructie daarvan 
(bijlagen 16.IV A, B en C) kon echter zonder meer naar de 
koggevondsten Marknesse en Spakenburg I (hoofdstukken 
12 en 14) worden gekeken. Met name de gegevens van de 
eerste leverde belangrijke informatie. Behoudens enkele 
kleine (detail)verschillen gelden de beschrijvingen over de 
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constructie, de vorm, de bouwfasen en bouwvolgorde van 
deze schepen ook voor de Almere I en worden om die re-
den hier achterwege gelaten. 
Dichtgemaakte pengaten in de kielplank en de eerste twee 
vlakgangen aan beide zijden daarvan geven de plaatsen aan 
waar tijdens het begin van de bouw tijdelijk bouwleggers 
hebben gezeten om de karveel aan te brengen planken op 
hun plaats te houden. Ze bevonden zich tussen de spanten 
6 en 7, tussen 11 en 12, tussen 15 en 16 en tussen de span-
ten 21 en 22. Ze zijn dus verwijderd tijdens het aanbren-
gen van de definitieve leggers.
Indeling en tonnage
De buikdenning/wegering geeft feitelijk een driedeling van 
het schip aan. Met of zonder dwarsschotten is er in ieder 
geval sprake van een ca. 7,5 m lang (laad)ruim geweest. 
Het boven de kiel scherp gebouwde achter- en voorschip 
is niet goed te belopen en feitelijk alleen geschikt voor het 
opbergen van bijvoorbeeld gereedschappen, (reserve)tou-
wen, zeil en persoonlijke bezittingen. De aard van sommige 
vondsten (zie § 16.5) doet vermoeden dat er sprake van een 
of enkele passagiers kan zijn geweest tijdens de laatste reis. 
De voorste ca. 1,5 m van de buikdenning bevond zich on-
der het voordek. Een geschikte plaats voor passagiers om te 
verblijven tijdens slecht weer. Op het achterste deel van de 
buikdenning, tussen de spanten 4 en 7, bevond zich moge-
lijk het ‘woongedeelte’ van de bemanning. De daar aange-
troffen voorwerpen ondersteunen dit vermoeden. Er is geen 
stookplaats gevonden en het lijkt er op dat die tijdens het 
vergaan van het schip ook niet (meer) aanwezig was. Een 
als stookplaats gebruikelijke houten kist met een tegel- of 
bakstenen vloertje kan hier of misschien eerder voor spant 7 
op de buikdenning hebben gestaan.
Als er (in eerste aanleg) sprake is geweest van het vervoe-
ren van omvangrijke ladingen als bakstenen, boomstam-
men of kisten en tonnen met inhoud etc. op de laadvloer, 
dan was daarvoor globaal het ruim tot onder de gangboor-
den over de volle lengte van de buikdenning beschikbaar. 
Dat betekent een laadruimte van ca. 7,5x3,7x1,1 m = ca. 
30 m³ ofwel bruto maximaal ca. 30 ton.
16.3.2 Kenmerken
Bij de Almere I-kogge vallen de volgende kenmerkende 
constructie-elementen op:
Kielplank
Een kielplank die oorspronkelijk maximaal 2x de dikte van 
de huidgangen heeft gehad. De plank was achter en voor 
respectievelijk 28 en 25 cm breed en liep vanaf de einden 
naar het midden geleidelijk op tot een breedte van 32 cm. 
De doorsnede was rechthoekig.
Stevenhaken
Aan beide einden van de kielplank waren met schuine 
lassen de stevenhaken bevestigd. Ze hadden achter en voor 
een zogenaamde hak en teen. Achter bedoeld om het roer 
te beschermen en om te voorkomen dat er rommel tussen 
de steven en het roer bleef hangen, voor om de buitenste-
ven te ondersteunen en aan de onderkant te beschermen.
Stevenbalken, buitensteven en roer
De stevenbalken waren eveneens met schuine lassen aan 
de stevenhaken verbonden. Opvallend was de bevestiging 
met twee dikke, houten pennen. Opmerkelijk was ook de 
dikte van de stevenbalken onderaan. Ze rustten niet zoals 
gebruikelijk alleen op de schuine lassen, maar tevens op 
het kielgedeelte van de stevenhaken. Boven de uitstekende 
Tabel 1. De gereconstrueerde hoofdafmetingen van de Almere I-kogge
Lengte van de kiel (inclusief stevenhaken met hak en teen) ca. 12,75 m
Lengte van het vlak (tussen het begin van de opgaande stevendelen)       11,60 m 
Grootste breedte over het vlak (tussen de C- en D-gangen ter plaatse van spant 14 t/m 18) ca.   3,20 m
Lengte over de stevens op boordhoogte ca  16,25 m
Grootste breedte over het boord (ter plaatse van spant 14 t/m 18) ca    4,80 m 
Hoogte van de achtersteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant boord)         2,60 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant boord)         2,65 m
Hoogte van de zijde midscheeps (van kiellijn tot bovenkant boord)  ca.  1,90 m  
Lengte van de achtersteven  ca.  3,00 m
Lengte van de voorsteven         3,40 m
Hoogte tussen de buikdenning en het gangboord         1,05 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 3,6:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 3,4:1
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teen van de voorstevenhaak en tegen de voorkant van de 
stevenbalk was een buitensteven aangebracht. Deze stak 
niet boven de stevenbalk/het boord uit. Tegen de binnen-
kant van de stevenbalk was een steun bevestigd waarop de 
gestreken mast kon rusten. De A- t/m D-gangen waren in 
sponningen in de zijkanten van de stevenbalken gespij-
kerd, de gangen E t/m H op de dakvormig afgeschuinde 
voorkant, terwijl deze plankeinden werden afgedekt en be-
schermd door de buitensteven. Dit was achter waarschijn-
lijk ook zo uitgevoerd, maar dan zonder buitensteven. De 
kogge was uitgerust met een stevenroer.
Overnaads en karveel gebouwd vlak
Het schip had een ongeveer 8,5 m lang karveel gebouwd 
vlak. De zes betrekkelijk brede vlakgangen gingen achter 
en voor over in een overnaadse constructie. Het vlak stond 
zowel in de lengte als in de breedte nergens stil.
Overnaads gebouwde zijden
Midscheeps heeft het vaartuig betrekkelijk steile zijden. De 
overgang van het vlak naar de zijden is overal ‘rond. Ner-
gens is een hoekige overgang in de kim te zien. Dit is het 
gevolg van het onder een steeds veranderende hoek aanbren-
gen van de buitenste vlakgangen (C), de kimgangen (D) en 
de onderste gangen van de zijden (E). Vanaf gang C zijn alle 
gangenplanken overnaads aan elkaar ‘genaaid’ met tweemaal 
omgeslagen en in het hout teruggedreven spijkers. Het 
schip is gebouwd met 48-55 cm brede planken volgens het 
zogenaamde ‘broeder en zusterpatroon’. De huidplanken zijn 
met houten pennen aan de spanten bevestigd.
Breeuwmethode
De karveelnaden waren aan de buitenzijde gesinteld, de 
overnaadse naden van de zijden aan beide kanten. Afgaand 
op de vermoedelijke bouwperiode (zie § 16.8) lijkt het niet 
ondenkbaar dat (een groot deel van) de overnaadse naden 
aan de buitenkant gesinteld zijn als reparatie van een oud, 
lekkend schip. Een andere, niet uit te sluiten mogelijkheid 
is dat het vaartuig uit een geïsoleerd scheepsbouwgebied 
afkomstig is, waar het rond het midden van de 14de eeuw 
in principe niet meer sintelen van de buitenkant nog niet 
werd nagevolgd. Een andere mogelijkheid kan zijn dat het 
schip een hoge ouderdom had toen het zonk.
Mastspoor
Het vaartuig had een kort mastspoor met een uitsparing 
voor een verticaal geplaatste geleidingsplank achter de 
mast. Mogelijk een aanwijzing voor een strijkbare mast 
die, in gestreken toestand, voorover op de steun tegen de 
voorstevenbalk kon rusten. Het mastspoor is ooit op een 
andere manier/andere plaats bevestigd geweest, bijvoor-
beeld in een ander schip. De plaats van de mast, de gelei-
dingsplank en de steun tegen de voorsteven veronderstel-
len een sprietzeil en een (korte) strijkbare mast.
12.  Smits 1995, 468.
Buikdenning/wegering en reparaties 
De Almere I-kogge had een geheel gesloten buikden-
ning/wegering die tot kort onder de dwarsverbindingen 
liep. De bovenste, de balkweger, was dikker dan de ande-
re planken. De buikdenningplanken waren van vuren, de 
andere van eikenhout. Het schip is gedurende het varen-
de bestaan meerdere malen en op verschillende plaatsen 
gerepareerd. Het lijkt zelfs niet ondenkbaar dat de bo-
venste gangen van de zijden op een bepaald moment zijn 
vernieuwd.
Gangboorden, dwarsverbindingen/dekbalken en dekken
De zware en lange gangboordplanken maakten achter en 
voor deel uit van de dekken. Het schip heeft vrijwel zeker 
vier betrekkelijk zware verbindingsbalken gehad, waarvan 
in ieder geval de twee middelste (de zeilbalk en de balk 
boven spant 7) een extra sterke verbinding met de zijden 
hadden met smeedijzeren rozebouten, die van buitenaf 
door de huid staken en aan de binnenkant van het schip 
tegen de balken waren gespijkerd. Het vaartuig heeft 
waarschijnlijk een ca. 5,5 m lang voordek en een achterdek 
van ca. 3,5 m lang gehad. Tegen en op de voorkant van het 
achterdek heeft vermoedelijk een spil gestaan.
16.3.3 Gebruik
Functie 
De zware stevenconstructies, de lange en dikke gang-
boordplanken, de geheel gesloten buikdenning/wegering 
en de betrekkelijk grote opening(en) om eventueel grote 
ladingobjecten in het ruim te kunnen hijsen en uittake-
len, doen veronderstellen dat we met een goed voorbeeld 
van een kleine kogge voor vrachtdoeleinden te maken 
hebben. Bijvoorbeeld voor het transport van hout, bak-
stenen, plavuizen, turf en kisten en tonnen met inhoud. 
Ook lijkt het niet ondenkbaar dat het vaartuig daarvoor 
niet meer zeewaardig genoeg was, maar nog wel geschikt 
om bijvoorbeeld passagiers te vervoeren. Het lijkt een 
typische kogge voor de binnenvaart op (grote) rivieren en 
de Zuiderzee en is direct vergelijkbaar met het afgebeelde 
vaartuig op het houten tongewelf in de Oude Kerk in 
Amsterdam uit ca. 1400 (fig. 16.14). Verwijzend naar § 
14.3.4 van de Spakenburg I-kogge, kan men zich ook bij 
dit schip afvragen of het niet te breed was om door veel 
van de Hollandse binnensluizen te kunnen. Pas in 1536 
stond Karel V namelijk toe aan de oostkant van Gouda 
een nieuwe sluis te bouwen van 16 voet, die breder was 
dan de Goudse Binnensluis en vele andere sluizen. Was 
hierbij sprake van een Amsterdamse voet dan zal de nieu-
we sluis ca. 4,5 m breed zijn geweest. Was er sprake van 
de Rijnlandse voet dan bedroeg de breedte ongeveer 5 
m.12   
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16.3.4 Wrakvorming en inbedding
Het mogelijk niet meer zeewaardige schip is misschien 
tijdens een storm verongelukt en vermoedelijk daarna vrij 
snel tot ongeveer de halve romphoogte in het zachte Alme-
re-kleipakket van de Zuiderzeebodem weggezakt. De bo-
13.  J. van der Zee & D. van den Broek in: Hocker & Vlierman 1996, 41-49.
14.  Hocker in: Hocker & Vlierman 1996, enclosures 1 t/m 5.
ven de zeebodem uitstekende scheepsdelen zijn waarschijn-
lijk met netten van vissers uit elkaar getrokken en wegge-
dreven. Andere reeds door water verzadigde en losgeraakte 
constructiedelen bleven boven, naast en in het wrak achter. 
Het wrak is vervolgens met Almere-sedimentatiemateriaal 
opgevuld en afgedekt en na het begin van de 17de eeuw is 
daarboven een volledig Zuiderzee-kleipakket afgezet.
16.4 Model  
In het opgravingrapport uit 1996 is beschreven hoe het 
schaalmodel (1:10) is gebouwd.13 Hier wordt volstaan met 
een korte beschrijving.
Om het model te kunnen bouwen stonden de overzichtste-
kening (bijlage 16.I) en de verschillende foto’s en dia’s ter 
beschikking die tijdens de opgraving zijn gemaakt. Door 
het niet kunnen tekenen van rompdoorsneden in het veld, 
was de modelbouwer aangewezen op de door Hocker en zijn 
medestudenten gemaakte schaaltekeningen van de geborgen 
en genummerde onderdelen, maar vooral op de door Hoc-
ker gemaakte reconstructietekeningen van het vaartuig.14 
Feitelijk is het model naar deze reconstructietekeningen 
gebouwd en hebben de schaaltekeningen van de verschillen-
de constructiedelen gediend om de betreffende stukken zo 
realistisch mogelijk na te maken (fig.16.15).
Het is geen onderzoeksmodel. Met andere woorden het bou-
wen van het model is niet uitgevoerd om vast te stellen hoe 
het vaartuig waarschijnlijk oorspronkelijk is gebouwd en 
Fig. 16.14. Een zeilende Cleene Cogghe met sprietzeil. Gewelfschildering 
in de Oude Kerk in Amsterdam uit ca. 1400.
Fig. 16.15. Het model schaal 1:10. De bruin gekleurde delen zijn de gevonden stukken.
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gevormd, maar een driedimensionale weergave van de re-
constructie op papier. Met behulp van een noodspantenraam 
(een soort mal) is de scheepsromp plank voor plank samen-
gesteld nadat daar eerst de kielplank en stevenconstructies 
tegenaan waren gezet. Daarna zijn de mallen voor de romp-
vorm verwijderd en zijn de spanten gemaakt en aangebracht. 
Verder zijn vrijwel de gehele buikdenning, de wegering, een 
stuk gangboord plus vermoedelijke den aan bakboord, een 
hele en een deel van een dwarsverbinding plus dekknie en de 
steun tegen de voorstevenbalk aangebracht. Op de steun kon 
de gestreken mast en/of de spriet met het zeil rusten. Als 
verantwoording is, net als op de bijlagen, aangeven welke 
delen zijn gevonden (bruin) en welke niet.
16.5 Inventaris         
16.5.1 Verspreiding van de vondsten
In het opgravingverslag uit 1996 zijn de in het wrak gevon-
den voorwerpen ingedeeld volgens het classificatiesysteem 
dat is ontwikkeld om de inventarissen van kleine en mid-
delgrote vaartuigen van de Zuiderzee onderling te kunnen 
vergelijken.15 Hier worden ze in acht groepen/categorieën 
ondergebracht,  een indeling die is afgestemd op de samen-
stelling van inventarissen uit laatmiddeleeuwse vaartuigen.16 
De beschrijvingen van de voorwerpen in het hiervoor ge-
noemde opgravingverslag hoeven niet te worden aangepast 
en zijn samen met de daarop betrekking hebbende afbeel-
dingen vrijwel integraal overgenomen. De inventarisnum-
mers in de vondstenlijst komen terug in de tekst, in de 
figuren en op de vindplaatsen in het wrak (bijlage 16.II B). 
De rozebouten en het blok zijn niet in tabel 2 opgenomen, 
omdat ze deel uitmaakten van het schip zelf en de tuigage.
15.  Reinders, 1985b.
16.  Vlierman, 1992b; Idem 1993; § 24.4.2.
17.  Vlierman 1996a, 80-51.
16.5.2 Scheepsuitrusting en -inventaris
Scheepsuitrusting
Drie rozebouten (29, 30 en 31, fig. 16.16 en 16.17), bou-
ten met een grote, enigszins bolle ronde kop (Ø ca. 140 
mm), hebben gediend als extra versterking van de beves-
tiging tussen twee dwarsverbindingen en de zijden boven 
de spanten 7 en 17 (§ 16.2.2 en bijlagen 16.III A en 16.IV 
C). Er moeten vier van deze bouten zijn geweest. De kop-
pen van de rozebouten bevonden zich aan de buitenkanten 
van de G-gangen (fig. 16.13a en b). De eerste 100 mm 
van de bouten achter de koppen zijn min of meer rond in 
doorsnede (Ø 25 mm). Deze delen staken door de romp. 
Het vervolg van de bouten is plat gesmeed en waarin en-
kele gaten zijn gemaakt (oorspronkelijk drie of meer). De 
totale lengte van de bouten kon niet worden vastgesteld, 
doordat ze alle waren afgebroken en de ontbrekende delen 
waarschijnlijk met de balken zijn weggedreven. De platte 
einden waren oorspronkelijk met dikke spijkers aan de 
achterkanten van de balken vastgemaakt. De rozebouten 
worden in § 16.9 vergeleken met andere vondsten uit het 
Zuiderzeegebied, waaronder die uit de Dronten I-kogge.
Drie stukken plat ijzer (32) komen van de voorstevencon-
structie (bijlage 16.III A en fig. 16.8a). Het zijn stukken 
van een ijzeren band die om de voorkant van de buitenste-
ven was gevormd en op de beide zijkanten vastgezet. Het 
beslag zorgde voor een extra verbinding van de buitenste-
ven, stevenhaak en voorstevenbalk. Over de naad tussen 
de ‘teen’ van de stevenhaak en de buitensteven was om 
dezelfde reden ook een stuk ijzeren plat gespijkerd. Inven-
tarisnummer 38 staat voor tien spijkers van verschillend 
formaat. De inventarisnummers 40 (fig. 16.18-40), 41, 42 
en 83 staan voor negen sintels van het type D2/E dat in 
gebruik was tussen ca. 1375-1450.17
Een taps toelopende eikenhouten plug (47) heeft mogelijk 
gediend om een gat in de bodem te dichten. Dergelijke 
gaten werden wel aangebracht om water uit het schip te 
Tabel 2. Verspreiding van de voorwerpen
Categorie Voorschip Ruim Achterschip
1. Scheepsuitrusting - touw, spijkers,  sintels -
2. Bedrijfsuitrusting schop ring handvat van gereedschap 
3. Administratie en navigatie - schrijfkrijt -
4. Gereedschap dissel, handvat van zaag
marlpriem, vet, vuur steen, ijzer(?)
slak
bijl
5. Huisraad - - -
6. Koken, eten en drinken - kookpotten, driepoot, kommen mes, kruikje
7. Victualie - kruik, mosselschelp kruiken, botten




Deel van de inventaris van de Almere I-kogge.
476
laten lopen als het vaartuig op de helling lag. Het gat is 
niet gevonden, het bevond zich mogelijk in het vergraven 
deel van het achterschip. Het kan echter ook een stop voor 
een andere afdichtfunctie zijn geweest.
Het enkelschijfsblok (fig. 16.18-44 en fig. 16.19) is 
midscheeps onder de naar buiten geklapte bakboordzij-
de gevonden. Er zaten nog resten touw van de strop aan. 
Waarschijnlijk heeft het blok deel uitgemaakt van de 
tuigage. Het massieve 32,5 cm lange, rechthoekige blok-
lichaam is van essenhout (Fraxinus spec.). Het is ongeveer 
vierkant in doorsnede met afgeschuinde hoeken. Het blok 
is gemaakt van de kern van een stam. In een ongeveer 20 
cm lange en 4,7 cm brede opening is een perenhouten (Pi-
rus spec.) schijf aangebracht (Ø 13,3 cm). In de rand van de 
schijf zit een groef waarin touw gelegd kan worden, Direct 
boven de as van Buxushout (Buxus spec.) is het blok aan twee 
zijden diagonaal doorboord naar de bovenkant. Hierin be-
vinden zich resten touw van de strop die om de onderkant 
van het blok, en eveneens in een groef, is aangebracht. 
18.  Van Beylen et al.1972, deel 1, 233.
19.  Van Beylen, 1985,40.
Aan de bovenkant heeft een stuk touw gezeten waarmee 
het blok is vastgemaakt aan bijvoorbeeld de mast of de 
tuigage.18 Houtwormgaatjes en slijtage aan zowel het blok 
als de schijf doen vermoeden dat het reeds erg oud was toen 
het schip verging. Het blok is nagemaakt en op trekkracht 
en sterkte beproefd. Enkele nagemaakte exemplaren maken 
deel uit van de tuigage van de Kamper kogge. 
Het is vermoedelijk een brasblok met resten van de bras-
schenkel of -schinkel, dat, verwijzend naar Van Beylen19 
direct onder de ra van een vierkant getuigd vaartuig hing. 
Het was bedoeld om de loper waarmee de ra werd bediend, 
in te kunnen scheren. Het oude blok kan bijvoorbeeld ook 
zijn gebruikt voor het in de juiste stand zetten van de spriet 
als er sprake is geweest van een sprietzeil bij het schip.
Een stukje touw (62) met een diameter van ca. 1,8 cm en 
de spijkers (34 t/m 37 en 39) zijn ingedeeld bij de reserve 
onderdelen van de scheepsuitrusting. Ze kunnen echter 
(gedeeltelijk) ook van het schip zelf afkomstig zijn. Over de 
Fig. 16.17. De drie rozebouten (29, 30 en 31).Fig. 16.16. Rozebout, inventarisnummer 29. 
Tabel 3. Scheepsuitrusting
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
1.1 Grondtakel - - -
1.2 Zeilen - - -
1.3 Touwwerk lijn 62 ruim
1.4 Blokken brasblok 44 onder bakboord
1.5 Windas - - -
1.6 Pomp - - -
1.7 Hulpmiddelen - - -
1.8 Boten - - -




vier spijkers onder nummer 37 kan worden opgemerkt dat 
er vier kleine nokjes aan de onderkant van de relatief grote 
koppen zitten (fig. 16.18-37). Het betekent dat de koppen 
zijn gevormd op een nagelijzer. Onder de kop van spijker 39 
is een dubbel stukje leer aangebracht (fig. 16.18-39), ver-
moedelijk om een lekkend (spijker)gat te dichten.
Bedrijfsuitrusting
Slechts één voorwerp kan waarschijnlijk tot de categorie 
bedrijfsuitrusting worden gerekend, de ijzeren schop met 
een fragment van de essenhouten (Fraxinus) steel (fig. 16.20a 
en 16.22-20). Het stuk gereedschap met een dwarsdoorsne-
de van een spade heeft een rond huis met een spijkergat en is 
uit één stuk ijzer gesmeed. De voorkant van het blad is vrij-
wel vlak, de achterkant heeft een uitstekende richel in het 
verlengde van het huis. De zijkanten en snede waren zo dun, 
dat ze volledig zijn weggeroest. De originele vorm kan niet 
met zekerheid worden gereconstrueerd. Het lijkt echter aan-
nemelijk dat de zijden scherp in een punt hebben uitgelo-
pen. De vorm is niet geschikt om losse lading (bijvoorbeeld 
graan) te scheppen en wijkt af van eerder in schepen in het 
Zuiderzeegebied aangetroffen exemplaren. Het model komt 
overeen met (latere) turfschoppen en is vrijwel identiek aan 
spaden die in Wales werden gebruikt voor het opwerpen en 
onderhouden van de aarden wallen langs de wegen.20  
20.  Voorbeelden en informatie National Museum of Wales/Welsh Folk Museum, St. Fagans.
De sleutelgatvormige ijzeren ring (fig. 16.22-33) is even-
eens ondergebracht bij het onderdeel laad- en losgereed-
schap. Dergelijk ringen werden gebruikt voor het ver-
sterken van de verbinding tussen het stuk gereedschap en 
bijvoorbeeld een steel.
Een ongebruikelijk gevormd en afgehakt stuk eikenhout 
(Quercus spec.; fig. 16.18-45) is mogelijk het einde van een 
steel van een onbekend stuk gereedschap. Het kan ook 
een deel van een anker zijn. Het stuk is licht gebogen en 
Fig. 16.19. Brasblok (44).
Fig. 16.18. Brasblok (44), stuk van gereedschap of anker (45), spijkers (37,38 en 39) en sintels (40).
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vierkant tot rechthoekig in doorsnede. De hoeken zijn afge-
schuind, waardoor de doorsnede feitelijk achthoekig is. De 
boven?kant loopt in een punt uit. In het breedste, puntige 
deel is een vrijwel vierkant gat gemaakt. Aan de onderzijde 
van het gat zijn de randen enigszins afgeschuind. Er zijn 
geen slijtsporen te zien langs de randen van het gat. Als het 
gat gediend zou hebben om het object op te hangen dan is 
het zeker niet veel gebruikt. Een tweede en misschien meer 
voor de hand liggende mogelijkheid is, dat het een stuk 
van een constructie, bijvoorbeeld een anker, is geweest. In 
scheepsvondst I in de haven van Kalmar21 is een anker ge-
vonden dat is samengesteld uit een zwerfsteen, ingesloten 
door twee gevorkte stukken hout (zie ook de Nijkerk II-kog-
ge, § 6.5.3 en fig. 6.53a-131). Als het stuk inderdaad van 
zo’n anker afkomstig is, dan moet het vanzelfsprekend bij 
grondtakel, tabel 3.1.1 worden ondergebracht. Het stuk kan 
eventueel ook een onbekend deel van het schip zijn geweest.
Administratie en navigatie
Voorwerpen met betrekking tot administratie kunnen 
nauwelijks worden verwacht in laatmiddeleeuwse vaar-
tuigen. Een onregelmatig stuk kalksteen/schrijfkrijt van 
6x5 cm (55) toont enkele afgesleten vlakjes. Dit kan het 
gevolg zijn van het aanbrengen van herkenningstekens 
op bepaalde delen van de lading. Schrijfkrijt is vaker aan 
boord van wrakken in het Zuiderzeegebied aangetroffen. 
De drie munten worden bij Persoonlijke uitrusting en 
datering (§ 16.8) besproken. Er is geen navigatiemateriaal 
aangetroffen
Gereedschap
De categorie gereedschappen komt overeen met wat in 
andere opgegraven laatmiddeleeuwse schepen in het voor-
malige Zuiderzeegebied is aangetroffen. Het bestaat uit de 
21.  Åkerlund 1951, tekening 5b.
22.  Vlierman 1985b, 33-34.
meest essentiële gereedschappen, die nodig waren voor re-
paratie en onderhoud van het schip, de tuigage en het zeil. 
De gevonden timmergereedschappen zijn een bijl, een dis-
sel en een handvat van een zaag. De bijl met een groot deel 
van de eikenhouten steel (fig. 16.21 en 16.22-21) is van 
het standaardtype, linker kantrechtbijl.22 De steel meet 
nog 44 cm lang. Het bijltype wordt in § 16.9 vergeleken 
met enkele andere bijlen uit schepen in dit onderzoek.
Een fraaie en goed bewaard gebleven dissel (fig. 16.22-
22 en 16.24) is het tweede stuk timmergereedschap. Het 
heeft de gebruikelijke gebogen vorm en een hamerdeel. 
Aan de onderkant (= steelzijde) is het blad enigszins dak-
vormig in doorsnede en heeft een 15 mm lange, scherpe 
snede. Het hamergedeelte wordt in diameter naar het huis 
toe iets kleiner en is achtkantig gesmeed. De bramen op 
de rand van het hamervlak veronderstellen een regelmatig 
gebruik. Opmerkelijk is de manier waarop de steel aan de 
dissel is bevestigd. In tegenstelling tot alle andere tot nu 
toe gevonden exemplaren uit schepen in het Zuiderzee-
gebied, heeft de dissel niet een gesloten, onder het blad 
uitstekend huis met schachtopening, maar twee meer dan 
120 mm lange, rechte en platte veren met een breedte van 
17-21 mm. Tussen deze veren zit de steel geklemd. In de 
dissel zelf bevindt zich een rechthoekig gaatje waarin het 
bovenste stukje van de steel is gevat. Door de einden van 
de veren en de steel is een klingnagel aangebracht die de 
steel op zijn plaats houdt. Een klein deel van de essenhou-
ten (Fraxinus spec.) steel is bewaard gebleven. In het blad 
is een kruisje geslagen, het merk van de smid. Een vrijwel 
vergelijkbaar exemplaar is bij de graafwerkzaamheden voor 
de Noord/Zuidlijn in het Damrak in Amsterdam gevonden 
(vondstnummer 0524-001). Verder zijn mij geen andere 
binnen- of buitenlandse vondsten van dit type bekend.
Tabel 4. Bedrijfsuitrusting
Categorie Voorwerp Nummer Vindplaats






2.2 Aanvullende uit rusting - - -
Tabel 5. Administratie en navigatie
Categorie Voorwerp Nummer Vindplaats
3.1 Scheepspapieren - - -
3.2 Schrijfgerei schrijfkrijt 55 ruim
3.3 Financiën - - -
3.4 Koers- en plaatsbepaling - - -
3.5 Tijdrekening - - -
3.6 Sein- en waar schuwingsmiddelen - - -
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Fig. 16.20. (Turf)spade (20). Fig. 16.21. Bijl met steel (21).










De beukenhouten (Fagus spec.) handgreep (fig. 16.22-26) 
is vermoedelijk van een handzaag. Het heeft een diameter 
van 2 cm en is 17,5 cm lang. Bij het einde is een gestileerd 
boompje(?) gegrift. Aan het andere einde bevindt zich een 
ijzeren ring die de verbinding met het blad versterkt. Het 
begin van het zaagblad is nog aanwezig. Goodman beschrijft 
verschillende middeleeuwse zagen en beeldt een tekening 
af van een vroeg-15de-eeuws model met een gebogen blad 
in het Bedford Book of Hours, British Museum.23 Een van de 
twee 17de-eeuwse handzagen uit het Nordiska Museet in 
Stockholm vertoont veel overeenkomst met de zaag uit de 
Almere I (fig. 16.22-26 A). Dergelijke handzagen werden 
door de scheepstimmerman algemeen gebruikt.24
(Delen van) handzagen zijn ook gevonden in een groot plat-
boomd vrachtschip (B 55 Oostelijk Flevoland), waarschijn-
lijk vergaan rond ca. 150025 en in het waterschip op kavel 
W 10 in dezelfde polder26, dat in de tweede helft van de 
16de eeuw is vergaan. Het handvat van de zaag uit het eer-
ste schip ontbreekt, de diameter van de wel aanwezige ring 
is 30 mm. De handgreep zal ongeveer eenzelfde diameter 
hebben gehad. De handgreep van de zaag uit het waterschip 
is 53,2 cm lang!, heeft een diameter van 3-4 cm en is qua 
vorm vergelijkbaar met de handgreep uit de Almere I-kog-
ge. De bladen van beide zagen zijn verschillend van vorm 
(geweest), het exemplaar uit het hier behandelde schip was 
in ieder geval smaller.
Het gereedschap voor breeuwen en onderhoud is alleen 
vertegenwoordigd door een breeuwijzer (fig. 16.22-23). 
Het 203 mm lange stuk gereedschap is slechts gedeeltelijk 
bewaard gebleven, maar voldoende om de originele vorm 
te kunnen reconstrueren. De schacht is achtkantig in door-
snede en 135 mm lang. De omtrek neemt naar het blad toe 
iets af. Het smalle blad heeft een gelijkblijvende breedte 
tot de snede en meet 30 mm. De bramen op het hamervlak 
geven aan dat het breeuwijzer regelmatig (voor reparatie) is 
gebruikt. Het wordt in verband met vormontwikkeling ook 
in § 16.9 behandeld.
23.  Goodman 1964, 122-132.
24.  Reconstructie zaag naar Goodman 1964.
25.  Reinders et al. 1980, 40-41 en bijlage 11.
26.  Reinders et al. 1978, 26.
27.  Mondelijke informatie J.C. Deetman, 1988. 
De marlpriem van de tak van een edelhertgewei (fig. 
16.22-48 en 16.23a) is afgesleten en gepolijst als gevolg 
van veelvuldig gebruik. De punt is in de lengterichting 
gescheurd en met een mes opnieuw aangepunt. Marlprie-
men worden gebruikt voor het splitsen van touw. Het 
gebruik van marlpriemen van gewei blijft voortbestaan 
naast de latere ijzeren exemplaren. Bij een van de laatste 
touwslagerijen in Nederland waar het traditioneel slaan 
van touw nog wordt uitgevoerd, de fa. Deetman in Elburg, 
geeft men de voorkeur aan priemen van gewei, omdat die 
minder schade aanrichten tijdens het splitsen van touw dat 
is samengesteld uit zachte vezels.27 
Het klontje vet ([?]; fig. 16.24) heeft de vorm van de 
binnenkant van de bodem van een potje (steengoed kanne-
tje?). Op sommige plaatsen zijn aan de buitenkant indruk-
ken van textiel te zien wat zou kunnen betekenen dat het 
vet was verpakt in een stukje zeildoek of iets dergelijks. In 
de bovenkant rond een gat zijn verscheidene smalle en in 
een scherpe punt toelopende groeven te zien. Waarschijn-
lijk van een naald. Gewoonlijk is er een vethoorn of potje 
met vet aan boord van zeilschepen, waarin zeilnaalden 
worden bewaard. Ze gaan dan niet roesten. De maat van 
het klontje komt niet overeen met een van de gevonden 
stukken ceramiek.
Een zwartgrijze vuursteensplinter (57) en een stukje ij-
zer(?)slak (59) zijn ingedeeld bij diversen.
Fig. 16.23a. Marlpriem (48). 
Fig. 16.24. Klontje vet (60)  
Fig. 16.23b. Disselhamer met steelfragment (22) 
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Huisraad
Er was aan boord van (kleine) laatmiddeleeuwse vracht-
schepen vrijwel zeker geen sprake van een afgescheiden 
woon- of werkruimte. Voorwerpen die in de categorie 
Huisraad thuishoren kunnen daarom nauwelijks worden 
verwacht en zijn ook niet aangetroffen.
Koken, eten en drinken
Stookplaats
Over deze categorie kan iets meer worden gezegd. Acht 
kleine stukken turf (61) geven aan dat aan boord (ooit) is 
gestookt. Van een stookplaats, de gebruikelijke losse hou-
ten kist met een vloertje van tegels of bakstenen is echter 
niets aangetroffen. Ook van een vuurtang of vuurstenen 
om vuur te slaan is niets gevonden. Ook de slechts enkele 
scherven van roodaardewerk potjes (zie hierna) doen ver-
onderstellen dat er ten tijde van het vergaan van het schip 
waarschijnlijk geen stookplaats (meer) aan boord was en 
dat er niet kon of werd gekookt.
Kookgerei
De volgende scherven kunnen worden toegeschreven aan 
kookgerei. Enkele rand-, buik- en bodemscherven van 
een rood aardewerken kookpot (fig.16.25-7). Een groot 
fragment van de bodem van een vergelijkbaar exemplaar 
(8). Drie stelen/handvatten van rood aardewerken koe-
kenpannen (fig. 16.25-13, -14 en -15). Een aantal kleine 
bodem- en buikscherven van een driepoot of kookpot (17) 
en enkele grijze (verbrande?) fragmenten van een rood aar-
dewerk pot (18). Vrijwel alle scherven vertonen roetsporen 
met uitzondering van de stelen 13 en 14. Het handvat van 
15 is afgesleten. Een klein scherfje, dat sterk overeenkomt 
met kogelpotaardewerk (19) is eveneens afgesleten, waar-
door eventuele roetsporen zijn verdwenen.
Het is moeilijk aan te geven wat kook- of eetgerei is aan 
boord van laatmiddeleeuwse schepen. Roetsporen zijn een 
28.  Bruijn 1979, 57-104.
29.  Idem, 61 en 63 en nummer 3 in afbeelding 18 en 21. 
30.  Idem, 69 en afbeelding 83.
31.  Idem, 84 afbeelding 41 nummer 6.
32.  Idem, 81.
33.  Bitter 1989, 117-118, figuur 16 type 32.
indicatie voor het eerste, maar kunnen ook het gevolg zijn 
van opwarmen van de inhoud. Bruijn bespreekt de relatie 
tussen de vorm en de functie van eenvoudige aardewerken 
objecten voor huishoudelijk gebruik.28 Volgens hem kun-
nen de fragmenten van de drie potten met vergelijkbare 
rand (5, 6 en 9) worden beschouwd als kookpotten. De 
scherven van pot 5 maken een gedeeltelijke reconstructie 
mogelijk (fig. 16.25-5). Het randprofiel en de vloeiende 
vorm van de schouder kan worden vergeleken met de 
een-orige kookpot.29 Op de bodem is een dikke glazuur-
vlek te zien. De binnenkant van de pot had slechts enkele 
vlekjes glazuur. Hetzelfde geldt voor de buitenkant en de 
rand. Het oor is echter afgeplat, dat volgens Bruijn karak-
teristiek is voor twee-orige kookpotten.30 Opmerkelijk is 
het ontbreken van roetsporen op de scherven van pot 5.
Eetgerei
Een rand- en enkele bodemscherven (fig.16.25-12) zijn 
afkomstig van een kom zonder steel. Het profiel en de af-
metingen zijn vergelijkbaar met een exemplaar dat Bruijn 
afbeeldt.31 De scherven (fig. 16.25-10) en vergelijkbare 
randfragmenten (11) kunnen eveneens aan een komvorm 
worden toegeschreven. De wand geeft echter een grotere 
diameter van de rand aan, dat meer overeenkomst vertoont 
met gesteelde kommen, zogenaamde kromsteerten.32 De 
vloeiende overgang tussen de wand en de relatief wijde 
rand is anders. Een vorm met een steel lijkt daarom niet 
erg waarschijnlijk. Kenmerkend zijn verder de klauwpo-
tjes en het ontbreken van roetaanslag. De binnenkanten 
waren zeer waarschijnlijk volledig van loodglazuur voor-
zien, de buitenkanten gedeeltelijk. Het profiel en de afme-
tingen komen overeen met een vondst uit Leiden. Bitter 
vermoedt dat het als een soort bord beschouwd moet wor-
den.33 Als deze komvormen inderdaad als ‘bord’ moeten 
worden gezien, wat erg aannemelijk lijkt, dan zijn het de 
tot nu toe vroegste voorbeelden van borden aan boord van 
een laatmiddeleeuws schip uit het Zuiderzeegebied. Het 
ontbreken van roetaanslag en het voorgaande is de reden 
Tabel 6. Gereedschap










4.2 Breeuw- en onderhoudsgereedschap breeuwijzer 23 voorschip







4.4 Diversen vuursteen, ijzer(?)slak 57, 59 ruim
482
dat ze niet als kook-, maar als eetgerei zijn ingedeeld. De 
keramiek uit de Almere I-kogge is uitvoerig beschreven 
in aflevering 7 van het Corpus Middeleeuws Aardewerk 
(CMA).34   
Het mes (fig. 16.27-25 en 16.29) wordt als deel van het 
tafelgerei beschouwd, maar misschien is het beter het te 
classificeren als persoonlijke uitrusting. Het 20 cm lange 
34.  Vlierman, 1992c.
35.  Baart et al. 1977, 325-326 en 328-329, nummers 619 en 621.
mes heeft een rechte rug, die loopt van het heft tot kort bij 
de punt van het lemmet. Het handvat is gemaakt van twee 
plaatjes beuken(?)hout. Ze zijn aan de twee kanten van de 
platte doorn aangebracht en met klinknageltjes bevestigd. 
Aan de achterkant wordt het heft beschermd door een 
metalen plaatje/kapje aan de doorn. Het mes is vergelijk-
baar met exemplaren uit Amsterdam. Deze zijn eind 14de/
begin-15de en tweede kwart 15de eeuw gedateerd.35 Bij 















de Amsterdamse exemplaren is alleen het kapje op het 
einde van het heft afgerond. Hetzelfde model mes is ook 
gevonden aan boord van het eerder genoemde vrachtschip 
op kavel B 55 in Oostelijk Flevoland.36 
Drinkgerei
De steengoed scherf (4), mogelijk een stukje van de hals 
van een Siegburg trechterbeker, kan als specifiek drinkge-
rei worden beschouwd. Omdat geen andere scherven zijn 
gevonden, kan worden verondersteld dat de beker reeds 
geruime tijd voor de schipbreuk is gebroken en dat de rest 
van de scherven over boord zijn gegooid. Hetzelfde geldt 
waarschijnlijk ook voor de handvatten van de koekenpan-
nen 13, 14 en 15 en het bovenstuk van steengoed kan 3. 
Diversen
Een ruw bewerkt stokje van elzenhout (Alnus spec.) is 37,5 
cm lang en iets meer dan 1,5 cm dik. Het heeft een recht-
hoekige afgeronde (en afgesleten?) knop (fig. 16.25-46) en 
is in dezelfde categorie ondergebracht. De functie van het 
afgebroken stuk gereedschap kan niet uit de context wor-
den afgeleid. Ondanks dat er een groot verschil in tijd is, 
vertoont het stuk veel overeenkomst met een meer dan 30 
cm lang en ca. 1,8 cm dik eiken exemplaar, tentoongesteld 
in het Museum für Volkenkunde in Osnabrück. Het object 
wordt daar als een ‘Quirl’ omschreven, een roerstok, karn-
stok of een stok voor het klutsen van eieren (roereieren). 
Het is gemaakt door een Poolse krijgsgevangene in de 
Tweede Wereldoorlog en gebruikt als keukengerei.
Victualie
Als we er vanuit gaan dat het vaartuig (inter-)regionale 
tochten maakte, zal er niet al te veel leeftocht aan boord 
zijn geweest. De afstanden op de Zuiderzee zijn niet groot 
en er waren verschillende mogelijkheden/havens om bin-
nen enkele dagen ergens eten aan te schaffen.
Houten tonnen of delen daarvan zijn niet gevonden, maar 
kunnen zijn weggedreven. In het achterschip zijn twee 
36.  Reinders et al. 1980, 41 en bijlage 11.
steengoed kruiken gevonden (fig. 16.25-1 en -2 en 16.26). 
Nummer 1 is compleet. Van nummer 2 zijn slechts scher-
ven van de onderste helft gevonden. De kruik is waar-
schijnlijk gebroken tijdens de graafwerkzaamheden voor 
het riool. De ontbrekende delen zijn verdwenen met het 
verwijderen van de grond en ondanks een zoekactie niet 
teruggevonden. Het is aannemelijk dat we met twee vrij-
wel identieke kruiken te maken hebben, zeer waarschijn-
lijk geproduceerd in het bekende pottenbakkerscentrum 
Langerwehe. Met de buitenkant zijn ze in een bruine ij-
zerengobe gedoopt en met zoutglazuur afgedekt. De bin-
nenkant van de hals van het complete exemplaar vertoont 
Fig. 16.26. Steengoed kruik (1). 
Tabel 7. Koken, eten en drinken
Categorie Voorwerp Nummer Vindplaats
5.1 Stookplaats - - -
5.2 Stookgereedschap - - -










5.5 Eetgerei kommen 10, 11 en 12 ruim
5.6 Drinkgerei Siegburg kan 4 achterschip
5.7 Diversen roer- of karnstok 46 ruim
484
leksporen van de engobe. Een indruk en paarsachtige kleur 
op de grootste omtrek en resten van een aangebakken hals-
rand van een andere kruik aan de onderkant van de bodem 
geven aan dat nummer 1 in een oven gestapeld is geweest 
tijdens het bakproces. Aan de bodem van nummer 2 zit 
een aangebakken scherf van een andere steengoedkruik. 
Het zijn indicaties dat we te maken hebben met een twee-
de of derde keus.37 Op verschillende plaatsen zijn op de 
buitenkant van de kruiken slijtplekken vastgesteld. Re-
kening houdend met de hardheid van het steengoed mag 
worden verondersteld dat de kruiken reeds lang in gebruik 
waren toen het schip zonk. Stephan toont een vrijwel iden-
tiek exemplaar.38 Bruijn beeldt een vergelijkbaar model af 
met een enigszins nauwere hals.39
De fragmenten van een derde, kleinere steengoed kruik 
(fig. 16.25-3) hebben een geelachtige scherf. Het kruikje 
is waarschijnlijk afkomstig uit het Maas-/Rijngebied. 
De verspreiding van de scherven en de zwarte aanslag op 
de bovenkant van de breukranden veronderstellen dat er 
waarschijnlijk sprake is geweest van de bodemhelft van een 
kruikje, dat mogelijk secundair is gebruikt (bijvoorbeeld 
als verfpotje). De ontbrekende bodemscherven zijn waar-
schijnlijk tijdens het graven van de rioolsleuf verdwenen. 
De buitenkant heeft een oranjebruine engobe en licht 
zoutglazuur.
Het is moeilijk te zeggen of het gaat om voorraadkrui-
ken of dat ze bedoeld waren om uit te drinken. Beide is 
ook mogelijk. De inhoud van 1 en 2 is ongeveer 2,5 liter 
en dus in ieder geval geschikt voor een kleine drank-/
watervoorraad. Het randprofiel leent zich ook goed om te 
drinken.
Botten
In het achterschip is een aantal botfragmenten gevonden. 
Drie zijn van rund: een ruw afgebroken stukje van een lin-
ker been (Tibia, 51), een stukje van een rechter spaakbeen 
(Radius, 53) en een verbrand stukje van een rib (Costa, 52). 
Het ribfragment met slachtsporen (Costa, 50) is van een 
37.  Vlierman m.m.v. Kleij 1990, IX.
38.  Stephan 1980, 111 figure 8.13.
39.  Bruijn 1979, 129 en 130 no. 11.
40.  Goubitz 1983, 277-279.
41.  Reinders et al. 1980, 39 en bijlage 11.
geit of schaap. De botten geven aan dat er soms vlees aan 
boord is meegenomen. De mosselschelp (Mytillus edules, 
58) kan ook als etensvoorraad worden beschouwd. Mossels 
kwamen in ieder geval niet in de Zuiderzee voor toen het 
schip zonk.
Persoonlijke uitrusting/bewapening  
De laatste categorie wordt gevormd door voorwerpen die 
kunnen worden beschouwd als persoonlijke bezittingen/
uitrusting en persoonlijke bewapening. Kledingresten zijn 
niet aangetroffen. Schoeisel is vertegenwoordigd door het 
bijna volledige bovenwerk van een halfhoge schoen met 
veterbevestiging op de wreef (fig. 16.27-63 en 16.28). Het 
model is vergelijkbaar met type 8 uit ’s-Hertogenbosch.40  
Het bovenleer is direct boven de verbindingsrand met de 
zool afgesneden. Het fragment was niet meer in gebruik 
als schoen ten tijde van het vergaan van het schip, maar 
als reparatiemateriaal bewaard. In de vetergaten bevonden 
zich de restanten van drie leren veters (rechts naast het 
getekende bovenleer in fig. 16.27).
Van een dolk (fig. 16.27-24 en 16.29) is alleen het lemmet 
gevonden. De vorm en het profiel maken vergelijking ech-
ter goed mogelijk. Het originele lemmet was tenminste 
230 mm lang en aan de basis 26 mm breed. Het heeft aan 
een zijde een snede en een rechte, gelijkmatige en ca. 4 
mm dikke rug. De achterkant is glad de voorkant van het 
lemmet enigszins dakvormig gesmeed. De punt is wegge-
roest. Op het einde van het bewaard gebleven deel is ech-
ter te zien dat het lemmet daar overgaat naar een dikkere, 
priemachtige punt. Het lemmet is vergelijkbaar met het 
iets dunnere exemplaar uit scheepswrak B 55 Oostelijk 
Flevoland.41 Het wortelnoten handvat van de dolk uit dat 
schip is bewaard gebleven. De benaming nier- of klotendolk 
is afgeleid van de vorm van het handvat (fig. 16.27-24A). 
Dergelijke dolken waren zeer algemeen tussen de 14de en 
16de eeuw en zijn op veel 15de- en 16de-eeuwse illustra-
ties te zien. Een bekend voorbeeld is het schilderij De hoe-
renloper of priemdrager van Hieronymus Bosch uit ca. 1500 
(fig. 16.30).
Tabel 8. Victualie
Categorie Voorwerp Nummer Vindplaats
6.1 Watervoorraad - - -
6.2 Drankvoorraad kruiken 1, 2 en 3(?) achterschip, ruim







6.5 Diversen - - -
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Een deel van een versierde leren schede (fig. 16.27-64) 
hoort mogelijk bij de dolk. Hij is echter niet in de omge-
ving daarvan gevonden.
De drie zilveren munten (fig. 16.33 70-72) kunnen, 
afgaand op het geringe aantal, als zakgeld worden be-
schouwd. Ze zijn naast de achterstevenhaak bij de plaats 
van de onderkant van de ontbrekende stevenbalk gevon-
den. Na het schoonmaken zijn ze bij het Rijksmuseum 
Koninklijk Penningkabinet gedetermineerd. De munten 
worden besproken in Datering (§ 16.8).
De laatste voorwerpen in de categorie persoonlijke uit-
rusting/bewapening zijn: een ruiterspoor, een gesp(?), een 
houten klepper en een aantal leerfragmenten die samen 
met een slecht bewaard gebleven lap leer een buidel/knap-
zak of schoudertas hebben gevormd.
Het ijzeren ruiterspoor (fig. 16.27-27) bestaat uit een com-
plete en een incomplete arm. Aan de achterkant waar de 
twee armen in elkaar overlopen is een uitstekende hals ge-
smeed met een raadje. De volledige arm heeft aan de voor-
kant een rechthoekig dun stukje met twee gaatjes. Deze 
gaatjes waren bedoeld voor het bevestigen van een riempje 
waarmee het spoor over de wreef en onder de zool werd 
vastgemaakt. Op de bovenrand van de achterkant is een 
uitsteeksel gesmeed, een bescherming voor de Achilles-
pees. Het raadje is een achtarmige ster. Het spoor is goed 
vergelijkbaar met een exemplaar van de Zwanenburgwal/
Moddermolenstraat in Amsterdam en was zeer algemeen 
in de 15de eeuw.42   
Het is niet zeker waarvoor het ijzeren voorwerpje (fig. 
16.27-28) heeft gediend. Het is beschreven als een gesp(?) 
en is gevonden naast het ruiterspoor. Mogelijk was er een 
relatie tussen beide.
42.  Baart et al. 1977, 436.
De houten klepper (fig. 16.32, 16.39 en 16.41) is het 
mooiste en meest opmerkelijke voorwerp dat aan boord 
is gevonden. Aanvankelijk is gedacht dat de drie ronde 
klepperbladen deel uitmaakten van de leren tas of buidel 
(zie hierna), omdat ze tussen de leerresten zijn gevonden. 
Na de impregnatie werd duidelijk dat ze één geheel hebben 
gevormd met een beeldje. De klepper en de vermoedelijke 
betekenis, functie en herkomst zijn beschreven aan het 
einde van dit hoofdstuk.
Fig. 16.28. Schoen (63). 
Fig. 16.30. De hoerenloper of priemdrager door Hieronymus Bosch, rond 
1500. 
Fig. 16.29. Nierdolk (24) en mes (25).
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Fig. 16.31. Twee boeren en staande boer met schoudertas. Roelandt 
Savery ca 1610, vroegere toeschrijving Pieter Bruegel 
Fig. 16.32. De klepper (43). 
Fig. 16.33. De drie zilveren munten (70, 71 en 72).
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De stukken van een slecht bewaard gebleven en incomple-
te lap leer (fig.16.27-69) zijn de resten van een tas of bui-
del. Het stuk is 59 cm lang en 48 cm breed. Een duidelijk 
vouw geeft aan dat het stuk oorspronkelijk dubbelgevou-
wen was, zodat er sprake moet zijn geweest van een ca. 28 
cm hoog en 48 cm breed, rechthoekig model tas. Een dub-
belgeslagen boordsel was tussen de goed bewaard gebleven 
zijkanten genaaid. Het boordsel stak ca. 4 cm onder de 
bodem van de tas uit en was in drie strookjes geknipt als 
een franje. Het boordsel van de andere kant is ook gevon-
den, maar zonder franje. Het boveneinde van het boordsel 
was omgevouwen en past met de stikgaatjes op de boven-
rand van de tas. Aan de binnenkant waar de twee helften 
tegen elkaar sluiten is een driehoekige indruk te zien met 
stikgaatjes, waarschijnlijk de plaats waar de draagriem met 
een lapje was bevestigd. Het best bewaard gebleven deel 
van de ruw afgesneden bovenrand vertoont in het midden 
een ca. 5,5 cm brede ‘lip’, die is gevormd door aan twee 
kanten ongeveer 1,5 cm diepe V-vormige stukjes weg te 
snijden. In en onder de lip zijn vier relatief gezien grote 
en meerdere kleine stikgaatjes te zien. Rechts en links van 
de lip is de bovenrand enigszins bol afgesneden. Ongeveer 
in het midden van de ‘rondingen’ en 1,5-2 cm onder de 
rand zijn kort naast elkaar twee gaten van ongeveer 0,7 
cm diameter te zien. In het ene paar gaten zaten de resten 
van een gespleten leren riem. In het andere paar de resten 
van een vergelijkbare exemplaar. Daarmee kon de tas als 
buidel worden dichtgetrokken. Onder de lip is een ca. 1,2 
cm rond gaatje te zien dat aan een kant puntig uitloopt. 
Daaronder een gebogen insnijding die ongeveer driekwart 
van een cirkel met een diameter van 5 cm beslaat. Stikga-
tjes langs de lijn en in een ruwe driehoekige vorm rond de 
insnijding en het gat geven aan dat er verschillende repa-
raties zijn uitgevoerd. Op een ander deel van het stuk leer 
zijn stikgaatjes te zien rond een scheur.
Een dubbelgevouwen en rechthoekige vorm die in de 
zijden aan elkaar is genaaid is geen goed uitgangspunt 
43.  Besançon ca. 1950, figuren 69 en 70. De tekeningen zijn niet gedateerd.
44.  O. Goubitz, schriftelijke informatie 1989.
45.  Mevr. E.G. van Vliet, schriftelijke mededeling, 17 november 1989. 
voor een buidel. Het lijkt daarom aannemelijk, dat het 
origineel een rechthoekige schoudertas met een overslag is 
geweest, zoals bijvoorbeeld afgebeeld op de tekeningen van 
Pieter Breughel de Oudere, Twee boeren en Staande boer (fig. 
16.31).43 De ruw afgesneden bovenkant en ontbrekende 
stikgaatjes langs de bovenrand, die ongetwijfeld was afge-
werkt, zijn daarvoor argumenten. De oude schoudertas is 
zeer waarschijnlijk veranderd in een buidel of knapzak. De 
twee paar gaten met riemen onder de afgesneden bovenrand 
zullen hebben gediend om de buidel bovenaan samen te 
trekken. De betekenis van een los bij de buidelresten aan-
getroffen gerimpeld, driehoekig stukje leer is niet duide-
lijk. De rand was afgewerkt met een overhands aangebracht 
stiksel. Misschien was het een deel van de originele overslag 
waarmee de bovenkant van de tas werd afgesloten? Er zijn 
geen vergelijkbare Nederlandse vondsten bekend.44 In fi-
guur 16.27-69 A en B zijn de vermoedelijke vormen van 
de oorspronkelijke schoudertas en de buidel weergegeven. 
De vermoedelijke relatie van de tas/buidel en klepper wordt 
aan het einde van dit hoofdstuk besproken. Fragmenten 
van verschillende dunne leren riempjes en een kleine gesp 
(fig. 16.27-65 t/m -68) zijn mogelijk onderdelen van de 
tas geweest. Enkele kunnen ook bij het ruiterspoor hebben 
gehoord of een andere, onbekende functie hebben gehad.
16.6 Menselijke beenderen
In slechts enkele van de inmiddels ruim driehonderd-
envijftig opgegraven scheepswrakken in het voormalige 
Zuiderzeegebied zijn menselijke resten gevonden. Tijdens 
de ontdekking van dit schip is een aantal botten verzameld 
die vermoedelijk uit het achterschip afkomstig zijn. On-
danks intensief zoeken in de reeds uitgegraven grond zijn 
niet meer delen van het skelet gevonden. De negen botten 
(49 A-I) zijn door mevrouw Van Vliet uit Kampen bestu-
deerd wat resulteerde in de volgende beschrijving.45  
Tabel 9. Persoonlijke uitrusting/bewapening
Categorie Voorwerp Nummer Vindplaats
7.1 Kleding - - -
7.2 Schoeisel half hoge schoen 63 voorschip
7.3 Naaigerei - - -






















•  rechter Tibia, vivianiet rond beide einden
•  linker Tibia, vivianiet rond beide einden
• rechter Fibula, delen van de schacht van het bot zijn 
vervormd (als resultaat van een infectie of verwonding?)
•  Radius
•  Ulna, het proximale einde ontbreekt
•  Os metacarpale III?
•  rib
•  rib
•  klein fragment, mogelijk stukje van Scapula
Er is onvoldoende materiaal om een betrouwbaar beeld 
van de persoon te reconstrueren. De vervormingen aan de 
schacht van de rechter Fibula zijn mogelijk sporen van 
een aandoening. Gespecialiseerd onderzoek geeft mogelijk 
antwoord over het soort aandoening en de leeftijd van de 
persoon. Het handelt zeker om een volwassene. 
Aan het einde van dit hoofdstuk worden de resultaten van 
het paleopathologisch onderzoek door G.J.R. Maat be-
schreven. Het kleine fragment is van een dierenbot.
16.7 Lading en handelswaar
Sommige voorwerpen zijn tot nu toe niet besproken. Het 
zijn een dakpanfragment (56) en ongeveer twintig betrek-
kelijk grote zwerfstenen. Sommige van de stenen zijn in 
het wrak gevonden. Het dakpanfragment is van een gebo-
gen model en is vermoedelijk van een ooit vervoerde la-
ding. De zwerfstenen hebben maximum afmetingen tussen 
15 en 30 cm. De meeste zijn aangetroffen in de bovenste 
sedimentatielagen bij de stevens. Waarschijnlijk is er geen 
directe relatie met het schip. Het zijn mogelijk netver-
zwaringen, die door vissers op het wrak zijn verspeeld. Een 
kleine zwerfsteen (54), een zogenaamde windkanter (een 
door de wind veelal dakvormig afgesleten steen) is in het 
schip gevonden. Veel van deze tot windkanters omgevorm-
de kwartsieten uit het zuiden zijn gevonden op de Veluwe.
16.8 Datering
Een globale datering van de ondergang van de Almere 
I-kogge op grond van de verstoring van het bodemprofiel 
was niet meer mogelijk, omdat de grond boven het wrak 
reeds was vergraven. Een steengoed scherf en sintels maak-
ten echter reeds kort na de ontdekking duidelijk dat het 
vrijwel zeker om een 15de-eeuws vaartuig moest gaan.
46.  Van Gelder, Jaarboek Munten en Penningen 1971/1972; A. Pol, schriftelijke informatie, 2 december 1987.
47.  Vlierman 1992c, IV.
48.  Bruijn 1979, 22.
49.  Vlierman 1992c, V.
50.  Goubitz 1983, 278.
51.  Idem, schriftelijke informatie 1992.
Een aantal voorwerpen leveren informatie voor de datering 
van de ondergang van het schip. De drie zilveren munten 
zijn daarvoor direct van belang. Het zijn:
•  Groot, Gelre, Willem I (Arnhem) rond ca. 1390
•  Nije penning Gelre, Reinald IV (Arnhem) rond ca. 
1420
•  ¼ Brede plak Utrecht, Frederik van Blankenheim rond 
1395-1420
De terminus post quem van het schip ligt rond ca. 1420. De 
muntcirculatie was als gevolg van snelle inflatie in die 
tijd niet erg lang, met als gevolg dat de terminus ante quem 
gesteld kan worden op 1430-1440. Het feit dat er geen 
munten van de Bourgondische Nederlanden, in grote aan-
tallen gemunt na 1434, zijn gevonden, geeft de aanleiding 
dit te veronderstellen. Drie munten zijn hoe dan ook niet 
voldoende voor een statistische interpretatie. Het feit dat 
in individuele situaties een munt soms tientallen jaren in 
circulatie bleef wordt aangetoond door de Plak van Frede-
rik van Blankenheim († 1423) in het scheepswrak K 73/74 
in Oostelijk Flevoland, waarvan de sluitingsdatum wordt 
gesteld op 1457.46     
          
Voor wat betreft de Gelderse en Utrechtse munten kan 
worden gezegd dat slechts enkele zijn gevonden na 1425 
en vrijwel géén na 1435 in een van de verscheidene (grote-
re) muntvondsten in Nederland waarvan de sluitingsdata 
zijn gesteld tussen 1430-1440. Op basis van deze infor-
matie is de veronderstelde periode van de ondergang van 
het schip meer waarschijnlijk vroeg dan laat in het tweede 
kwart van de 15de eeuw.47 
De traditionele en parallelle datering van de steengoed 
kruiken (1 en 2) uit Langerwehe ondersteunen deze veron-
derstelling. Kruiken met deze karakteristieke dakvormige 
randprofielen werden gemaakt aan het einde van de 14de/
het begin van de 15de eeuw. De gebruikssporen en krassen 
op de kruiken veronderstellen dat ze reeds geruime tijd in 
gebruik moeten zijn geweest toen het schip zonk. De ver-
schillende rood aardewerk scherven zijn goed vergelijkbaar 
met onder andere de typologische parallelle misbaksels uit 
de ovenvondst in Utrecht. De datering van dit vondstcom-
plex is op ca. 1400 gesteld.48 Modellen die vrijwel zeker in 
de tweede helft van de 15de eeuw zijn gemaakt zijn niet 
aangetroffen.49
Het schoentype komt ruwweg voor tussen 1350-1475,50 
maar huidige inzichten veronderstellen dat de pure vorm 
van dit type schoen nog nauwelijks werd gedragen na ca. 
1400.51
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De bijl, het mes, de dolk en het ruiterspoor kunnen, op 
basis van vergelijking, in de 15de eeuw worden gedateerd. 
Een voorkeur voor de eerste helft van die eeuw en niet later 
dan het midden daarvan, is zeker acceptabel.
De datering van de munten, de traditionele datering van 
de keramiek en andere (globale) dateringen veronderstellen 
dat de kogge is gezonken in de eerste helft van de 15de 
eeuw, waarbij 1450 als laat moet worden beschouwd. De 
scheepsramp heeft vrijwel zeker plaats gevonden (vroeg) in 
het tweede kwart van de 15de eeuw.52
Dendrochronologische analyse, zonder resultaat, is uitge-
voerd door RING in Amersfoort (zie appendix). De kwa-
liteit van het hout en slijtage, de reparaties en de algehele 
indruk van het schip veronderstellen dat het schip ten-
minste 15-30 jaar oud was toen het zonk. Een bouwdatum 
rond ca. 1400, waarbij vermoedelijk eerder aan vóór dan ná 
de eeuwwisseling moet worden gedacht, is het meest waar-
schijnlijk. Ook kan niet geheel worden uitgesloten dat het 
vaartuig nog iets ouder is.
52.  Vlierman, 1992c, V.
53.  Vlierman, 1985b en 1996a.
54.  Reinders et al. 1984, scheepswrakken B 19 en Mz 6; scheepswrak Az 87 II, Zuidelijk Flevoland, dossier RCE-Lelystad.
16.9 Vergelijking en vormontwikkeling 
van de rozebouten, de bijl en het breeu-
wijzer
Tijdens het uitwerken van de gegevens over de uitrusting 
en inventaris ten behoeve van het opgravingrapport uit 
1996 werd duidelijk dat er ook sprake kon zijn van vor-
montwikkeling bij sommige voorwerpen. Er waren in dit 
verband reeds enkele publicaties verschenen.53
De rozebouten 
In de paragrafen 16.2.2 en 16.5.2 zijn drie rozebouten 
(29, 30 en 31, figuren 16.16 en 16.17) besproken die een 
belangrijk onderdeel van de bevestiging van twee dwars-
scheepse constructies zijn geweest.
De opmerkelijke vorm en afmetingen van de koppen (Ø 
ca. 140 mm!) is niet eerder gevonden bij schepen in het 
voormalige Zuiderzeegebied. De functie en constructie was 
echter wel reeds bekend. In de 17de-eeuwse modderschou-
wen uit Amsterdam zijn rozebouten aangetroffen met een 
vierkante kop van ca. 45x45 mm. De platte, van nokken 
voorziene bouten waren met ijzeren krammen vastgezet.54 
Fig. 16.34. Verschillende rozebouten: uit de vroeg-14de-eeuwse Dronten I-kogge (A), uit de laat-14de-/vroeg-15de-eeuwse Almere I-kogge (B), uit het 
laat-15de-/vroeg-16de-eeuwse vrachtschip M 40 Noordoostpolder (C), uit de 17de-eeuwse modderschouw B 19 oostelijk Flevoland (D). 
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De rozebouten uit een 16de-eeuws vrachtschip vertonen 
meer overeenkomst met die uit de Almere I-kogge.55 Deze 
bouten hebben een ronde kop  met een diameter van ca. 
75 mm en een plat boutgedeelte met vijf (spijker)gaten. 
In de Dronten I-kogge, vergaan in het eerste/tweede kwart 
van de 14de eeuw,56 zijn twee T-vormige stukken ijzer 
gevonden die zeer waarschijnlijk dezelfde functie hebben 
bekleed. Figuur 12.34 toont de verschillende rozebouten. 
Ondanks het kleine aantal van vier typen, kan worden 
gesteld dat er duidelijke aanwijzingen zijn voor vormont-
wikkeling van de rozebout.
Dergelijk bouten zijn voornamelijk bekend van middel-
grote vaartuigen met een ‘open’ ruim en een achter- en 
voordek of plecht. Ze bekleden alle dezelfde functie als 
muurankers bij gebouwen; het voorkomen van ‘naar 
buiten vallen’ van een muur/de zijde van een schip. Ze 
zijn feitelijk vergelijkbaar met de door de huid stekende 
zware dwarsbalken bij koggen en op sommige laatmid-
deleeuwse stadszegels ook afgebeeld.57 Het T-vormige 
model mag misschien (ook) worden toegeschreven aan de 
kleine koggen. De drie ronde, uitstekende knoppen op de 
scheepshuid van het oudste zegel van Harderwijk (tweede 
helft 13de eeuw, fig. 16.35 B)58 veronderstellen vergelijk-
bare rozebouten als bij de Almere I-kogge.
55.  Scheepswrak M 40 Noordoostpolder, dossier RCE-Lelystad.
56.  Reinders et al. 1980, 15; hoofdstuk 11, paragrafen 11.2.2, 11.5.2 en 11.8 en de figuren 11.19-22 en -23 en 11.20a en b.
57.  Ewe, 1972.
58.  Idem, 63 en 132 (catalogus nr. 62).
59.  Respectievelijk Modderman 1945, 79 en fig. 1; de Marknesse-kogge § 12.5.2 en fig. 12.28a en Reinders et al. 1980, 28 en bijlage 7.
60.  Vlierman, 1985b.
61.  Idem, 34-35.
De bijl
De bijl uit de kogge (fig.16.21 en 16.22-21) kan worden 
vergeleken met de bijlen uit de Marknesse-kogge (hoofdstuk 
12, § 12.5.2, fig. 12.26 en 12.28a) en met een exemplaar 
uit de schuit met koggekenmerken K 73/74 Oostelijk Fle-
voland. De schepen dateren respectievelijk uit de tweede 
helft van de 14de en het midden van de 15de eeuw.59 Bij de 
vergelijking van de bijlen uit laatmiddeleeuwse schepen60 
is vastgesteld dat de uitstekende voorkant onder de hals, 
gecombineerd met een enigszins bolle, gebogen onderlijn 
van het schachthuis, als een vermoedelijk ‘Nederlandse’ 
vormgeving mag worden beschouwd. De bijl uit de Almere 
I is anders. De naar beneden gebogen onderlijn van het scha-
chthuis is bekend van Angelsaksische modellen.61
Fig. 16.35. Het tweede zegel van Elbing (ca. 1350) en het oudste stads-
zegel van Harderwijk (tweede helft 13de eeuw).  Naar Ewe, 1972. 
 
Fig. 16.36. Bijlen uit de Marknesse-kogge (A; tweede helft 14de eeuw), 
uit de Almere I-kogge (B; eerste kwart 15de eeuw) en uit de schuit met 





Het breeuwijzer (fig. 16.22-23) is vergeleken met de exem-
plaren uit twee laatmiddeleeuwse vrachtschepen.62 Figuur 
16.37 toont de drie laatmiddeleeuwse exemplaren en laat 
het verschil in vorm van de bladen zien. De schachten zijn 
recht en in doorsnede achtkantig gesmeed. In vergelijking 
met enkele 16de- en vroeg-17de-eeuwse exemplaren valt 
op dat het model uit een midden-16de-eeuws, karveel ge-
bouwd waterschip (W 10, Oostelijk Flevoland) een gebogen 
blad heeft, terwijl daar ook sprake van is bij één van de 
twee breeuwijzers uit een klein vrachtscheepje met karveel 
gebouwd vlak en overnaadse zijden.63 De korte schachten 
zijn rond in doorsnede en ze hebben meestal platte, ronde 
koppen. De bladen zijn ook breder.64  
De reden voor deze verandering van vorm kan worden 
verklaard door de verandering van bouwtraditie. De laat-
middeleeuwse (deels) overnaads gebouwde schepen hebben 
in het algemeen betrekkelijk brede, driehoekige naden 
tussen de overlappende planken, die met mos werden ge-
vuld. Deze naden zijn goed toegankelijk met korte, rechte 
breeuwijzers. Karveel gebouwde vaartuigen hebben niet 
van die brede naden. De methode van breeuwen moest 
worden aangepast.
Om de rechte, smalle naden met breeuwsel op te kunnen 
vullen, zonder daarbij de plankranden te beschadigen, was 
62.  Van kavel N 5 en K 73/74 in Oostelijk Flevoland, Reinders et al. 1980, 14 en 25, bijlagen 3 en 7; de Dronten I-kogge, § 11.5.2. fig. 11.21-18 en 
11.24. 
63.  Respectievelijk Reinders et al. 1978, 41 (vondstnr. 45) en G 116, Oostelijk Flevoland, dossier RCE-Lelystad.
64.  Vlierman 1992b, 15.
65.  Witsen 1671, 48a.
66.  Vos 2012, 26 en afb. 1.4.
67.  Depot scheepsinventarissen RCE-Lelystad.
een dunner en breder blad noodzakelijk. Het aanbrengen 
en vastslaan van het breeuwsel kan bij de karveelbouw het 
beste volgens een overhandse methode worden uitgevoerd.
(fig. 16.38). Om dit op een efficiënte manier te kunnen 
doen is het blad van het breeuwijzer licht gebogen. De 
ronde, platte koppen, die niet voorkomen bij de oudere 
exemplaren, zijn zonder twijfel bedoeld om te voorkomen 
dat de hamer te gemakkelijk zou doorschieten en het hout 
naast de naden beschadigt. Ook kon daarmee worden voor-
komen dat men zich op de handen sloeg. Witsen maakt in 
dit verband een toepasselijke opmerking:65 
‘Als de planken schuins naar omhoogh gehakt zijn, valt 
het schip gemakkelijk te breeuwen.’
De breeuwijzers in de gereedschapkist aan boord gevonden 
van het wrak van het laat-16de-eeuwse vrachtschip SO 1 
in de Waddenzee66 geven aan dat aan boord van grote vaar-
tuigen in die tijd lange en korte, smalle en brede en rechte 
en gebogen exemplaren aan boord werden gebruikt.67 
Dezelfde samenstelling wordt ook nog aangetroffen in 
19de/20ste-eeuwse gereedschapkisten van scheepstimmer-
mannen op de scheepswerven.
De in het algemeen ‘brede’ naden van de riviervaartuigen 
op de Main (Duitsland) werden opgevuld met mosbreeuw-
sel. Dit werd aangebracht met behulp van houten ge-
reedschappen, bekend onder de namen Stopfholz of Triebel, 
Fig. 16.37. Verschillende breeuwijzers uit de vroeg-14de-eeuwse Dronten I-kogge (A),uit de Almere I-kogge (B; eerste kwart 15de eeuw), uit de schuit 
K 73/74 (C, rond het midden van de 15de eeuw), uit het waterschip W 10 Oostelijk Flevoland (D; tweede helft van de 16de eeuw) en uit het vroeg-17de-
-eeuwse vrachtscheepje G 116 Oostelijk Flevoland (E en F).
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Mooshölle en Holzkeil. Het Klopfholz of de houten hamer 
werd gebruikt om het breeuwmateriaal vast te slaan.68 In 
de Bremen-kogge is een eikenhouten voorwerp gevonden 
dat door Keweloh is geïnterpreteerd als Kalfathölzer.69 
Keweloh refereert aan zijn artikel over de Triebel uit het 
Maingebied, aan de Keidel of Mooskeidel, zoals het stuk ge-
reedschap werd genoemd in het Boven-Rijngebied en aan 
de naam Schöppel in het stroomgebied van de Donau. Hij 
geeft verder aan dat het gebruik van dit stuk gereedschap 
alleen bekend was in het zuidelijke deel van Duitsland. Ook  
maakt hij melding van vergelijkbaar gemodelleerde houten 
objecten die tot het gereedschap van de zeilmaker behoor-
den, maar schrijft dat het in het geval van de Bremen-kogge 
zeer waarschijnlijk als Kalfatholz beschouwd moet worden. 
In het begin van de bouw van de Kieler kogge is het 
breeuwsel met een Kalfatkeil aangebracht. Vrij snel is ech-
ter overgegaan tot het ‘moderne’ breeuwijzer. Baikowski 
verklaart het veranderen van het gereedschap als volgt: 
de mix van koeienhaar, mos en pek kon niet worden vast 
geslagen met een breeuwijzer, het moderne materiaal 
waarmee de Kieler kogge is gebreeuwd was daarvoor wel 
geschikt.
68.  Hanke 1995, 279-280.
69.  Keweloh 1983, 7-10.
70.  Mondelinge mededeling C. Sars & A. van den Heuvel (Sars Houtbouw), 1996.  
71.  Vlierman 1996a, paragrafen 1.2 en 1.3. 
Overeenkomstig het originele schip (de Nijkerk II-kog-
ge) is de nagebouwde versie (de Kamper kogge) met mos 
(Sphagnum) gebreeuwd. In navolging van de aanvankelijke 
manier van breeuwen bij de Kieler kogge is al het mos 
met een brede, houten ‘beitel’ en een ijzeren hamer in de 
naden geslagen. De ‘beitel’, had een 10 cm brede en 1 cm 
dikke snede. Na enige oefening bleek dat dit goed was uit 
te voeren. Het houten stuk breeuwgereedschap of Keilholz 
kan eenvoudig worden gemaakt van een stukje eikenhout 
en heeft een acceptabele levens-/gebruiksduur. Voor het 
breeuwen van de naden van de Kamper kogge zijn vier 
stuks gemaakt. Na experimenteren is duidelijk geworden 
dat het mosbreeuwsel bij de Kamper kogge zonder bescha-
diging van het mos en het hout ook met een ijzeren breeu-
wijzer had kunnen worden aangebracht.70 
In de meer dan tweehonderd scheepswrakken in het voor-
malige Zuiderzeegebied waarbij aandacht is besteed aan de 
manier van breeuwen, is alleen mos gebruikt als breeuw-
materiaal, géén werk. In de koggen werd alleen mos ge-
bruikt in combinatie met moslatten en sintels (gesinteld 
mosbreeuwsel). Alleen in sommige geheel overnaads 
gebouwde en geklonken schepen is koeienhaar gebruikt.71 
De Doel II-kogge is hierop tot nu toe de enige uitzonde-
Fig. 16.38. Het breeuwen van de brede, driehoekige naden bij laatmid-
deleeuwse vaartuigen. De overnaadse constructie (A), de karveel gebouwde 
bodem (B) en het breeuwen van de smalle naden bij de later geheel karveel 
gebouwde schepen (C).
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ring. In principe worden altijd een of twee breeuwijzers 
aangetroffen als standaard gereedschap.72 Een houten ex-
emplaar is nog nooit gevonden in de ruim driehonderden-
vijftig opgegraven wrakken in het Zuiderzeegebied. 
16.10 Samenvatting
Schip
De kielplank en stevenhaken vormen de bij koggen ge-
bruikelijke ‘ruggengraat’. De stevenbalken zijn recht 
en hebben een valling van ca. 120º (achter) en ca. 127º 
(voor). Ze zijn onderaan dikker dan gebruikelijk bij de 
oudere koggen en rusten dan ook niet alleen op de schui-
ne las van de stevenhaken, maar ook op het achterste, 
respectievelijk voorste horizontale deel. De einden van 
de gangen van het vlak zijn vastgezet in sponningen in 
de zijkanten van de stevenbalken. De gangen van de zij-
den eindigen respectievelijk op de dakvormige achter-, 
respectievelijk voorzijde van de beide stevenbalken. De 
plankeinden van de zijden worden daarnaast aan de voor-
kant beschermd door een buitensteven, die er voorlangs 
en tegen de voorkant van de voorstevenbalk en steven-
haak is gespijkerd. De hoogte van beide stevens ten op-
zichte van de kiellijn verschilt niet veel waardoor, samen 
met de hoogte van de zijden midscheeps, het vaartuig een 
gelijkmatige zeeg vertoont. Het bovenaanzicht van het 
boord toont een iets langgerektere vorm dan bij de zee-
gaande kleine koggen en is op ongeveer gelijke afstand 
van de stevens voor ca. 20 cm breder dan achter.
Er zijn voor de scheepsromp betrekkelijk brede en tot ca. 
7 m lange eiken planken gebruikt. De meeste gangen zijn 
samengesteld uit drie planken, de overige uit twee. Ze zijn 
volgens het ‘broeder en zusterpatroon’ aangebracht. Tij-
dens de bouw zijn vier hulpleggers gebruikt om de karveel 
naast elkaar aan te brengen vlakgangen tijdelijk aan te 
bevestigen. Achter- en voor gaat de karveelbouw van het 
vlak over in een overnaadse constructie. De gangen van 
de zijden zijn overnaads aan elkaar bevestigd. De naden 
zijn gedicht met gesinteld mosbreeuwsel. Het schip heeft 
nergens een scherpe overgang van het vlak naar de zijden, 
maar ‘ronde’ kimmen. Deze worden gevormd door de tel-
kens verspringende hoek waaronder de buitenste gangen 
van het vlak en de onderste twee van de zijden aan elkaar 
zijn bevestigd. Enkele spanten in het achter- en voorschip 
hebben een S-vorm. Het vaartuig telt acht gangen aan 
weerszijden van de kielplank.
Van spant 4 t/m spant 21 heeft de kogge een gesloten 
buikdenning van vurenhout gehad. Het korte mastspoor 
was volledig in de buikdenning geïntegreerd. De aanslui-
tende wegering in de zijden was eveneens volledig geslo-
72.  Idem, 1992b, 14-15 en tabel 2.
ten, maar van eikenhout, terwijl de bovenste wegergang 
dikker was dan de andere en bovendien van spant 1 t/m 
spant 23 liep. Het was een balkweger en tevens een strin-
ger voor het langsverband/de langssterkte van de zijden. 
Het vaartuig heeft in ieder geval twee zware dwarsver-
bindingen gehad, één voor en tegen spant 7 en de andere 
lag op de ingekorte oplangers van spant 17 (de zeilbalk). 
De verbindingen met de zijden waren extra versterkt met 
smeedijzeren rozebouten met uitzonderlijke koppen (di-
ameter ca. 140 mm!). Een model dat nog niet eerder (in 
scheepswrakken in het voormalige Zuiderzeegebied) is 
gevonden. Daarnaast moeten er meer dwarsverbindingen 
in het schip zijn geweest. In de zijden waren op dekhoogte 
gangboorden aangebracht van dikke, ca. 30 cm brede en 
meer dan 9 m lange planken. Ze liepen door in het achter- 
en voordek en maakten daar deel van uit. De gangboorden 
sloten om de oplangers en tegen de scheepshuid. Vermoe-
delijk was aan de binnenkant van het gangboord een den 
bevestigd.
Een klein aantal tot boven toe bewaard gebleven oplangers 
waren bovenaan en aan de binnenkant afgeschuind. Deze 
schuine koppen vielen in openingen in de achterkant van 
de enkele stukken binnenboord die eveneens zijn aan-
getroffen. Het vaartuig heeft zeer waarschijnlijk aan de 
binnenkant van de bovenste gangen van de zijden, een in 
doorsnede vrijwel rechthoekig binnenboord gehad. Het 
bestond waarschijnlijk aan stuur- en bakboord uit drie 
delen, die tot tegen de stevenbalken liepen. De einden van 
de binnenboorden werden bij de stevens met een kleine 
wrang aan elkaar gekoppeld. Tegen de binnenkant van de 
wrang bij de voorsteven was bovenaan en bijna verticaal 
een korte, dikke plank gepend met in de bovenrand een 
uitholling. Zeer waarschijnlijk was deze plank bedoeld om 
de gestreken mast en/of de spriet met het zeil in te leggen.
Over de dekken of plechten valt niets met zekerheid te 
zeggen. Het lijkt echter zeer aannemelijk dat het vaartuig 
een achterdek heeft gehad van ca. 3,5 m en een voordek 
van ca. 5,5 m lang. Op de voorkant van het achterdek 
heeft waarschijnlijk een spil gestaan. De dekplanken van 
het achterdek waren zeer waarschijnlijk in de lengterich-
ting van het schip aangebracht. De dekplanken van het 
voordek waren vermoedelijk kort en dwarsscheeps aan-
gebracht tussen de zijden en schaarbalken, die langs de 
mast naar voren liepen. De schaarbalken werden mogelijk 
op hun plaats gehouden met ‘korte’/’halve’ dekknieën die 
zowel op de schaarbalken als tegen de zijden (binnenboord, 
oplangers en bovenste huidgang) waren bevestigd. Op het 
voorste deel van het voordek kunnen ook dekliggers/-knie-
en zijn aangebracht die van boord tot boord liepen. Het 




Hocker heeft, samen met enkele andere afgestudeerden 
van Texas A & M University (USA), de na de noodopgra-
ving geborgen onderdelen van het wrak in 1988 schaal 
1:10 getekend en het schip op papier gereconstrueerd. 
Aan de hand van deze gegevens is een schaalmodel ge-
bouwd. Nieuwe en voortschrijdende inzichten, met name 
als gevolg van het in deze studie analyseren van de tot nu 
bekende koggevondsten in de Lage Landen maakten het 
wenselijk en zinvol ook dit wrak opnieuw te behandelen. 
Een andere reden hiervoor was het bij aanvang van het 
onderzoek reeds voorgenomen plan om alle koggevonds-
ten uit de Nederlanden op een gestandaardiseerde manier 
te tekenen, te beschrijven, te analyseren en de resultaten 
daarvan in een manuscript te publiceren.
De belangrijkste, gereconstrueerde hoofdafmetingen van 
de Almere I-kogge zijn:
• lengte over de stevens op boordhoogte ca.16,25 m
• grootste breedte over het boord   ca.  4,80 m
• hoogte van de achtersteven van kiellijn 
tot bovenkant boord  ca.  2,60 m
• hoogte van de voorsteven van kiellijn 
tot bovenkant boord ca.  2,65 m
• hoogte midscheeps van kiellijn tot 
bovenkant boord ca.  1,90 m
Uitrusting en inventaris
Enkele scherven van een steengoed kruik en een aantal 
beenderen van een menselijk skelet waren de eerste vonds-
ten tijdens de ontdekking van het wrak. Ze zijn afkomstig 
uit het door de kraan vernielde deel van het achterschip. 
Ondanks naspeuringen in de uitgegraven grond, bleek het 
niet mogelijk het skelet en de kruik te completeren.
Tijdens de opgraving zijn de verschillende vindplaatsen 
van de voorwerpen op een overzichtstekening vastgelegd 
(bijlagen 16.I en 16.II B). In de lijst van voorwerpen zijn 
ze onder 83 inventarisnummers opgesomd en in de tekst 
per vondstcategorie besproken. Ze zijn ingedeeld volgens 
een systeem, dat is afgestemd op inventarissen uit laatmid-
deleeuwse vaartuigen. Deze indeling leverde interessante 
informatie over onder andere multifunctioneel gebruik en 
daaraan gekoppeld kleinere aantallen voorwerpen per in-
ventaris in vergelijking met inventarissen uit schepen die 
uit de 17de eeuw en later dateren. In § 16.9 worden enkele 
gevonden voorwerpen en verbindings-elementen vergele-
ken met exemplaren uit andere schepen in het voormalige 
Zuiderzeegebied en waarbij sprake is van een evoluerende 
vormontwikkeling.
Tot de scheepsuitrusting worden de hiervoor reeds ge-
noemde drie (van de oorspronkelijk tenminste vier) 
rozebouten gerekend. De opmerkelijke grote, ronde en 
bolle koppen lijken ook te zijn afgebeeld op de zijde van 
de kogge op het oudste, 13de-eeuwse zegel van Harder-
wijk. Het gevonden brasblok is het tot nu oudste blok 
uit een scheepswrak in het voormalige Zuiderzeegebied. 
Een merkwaardig en afgehakt stuk eikenhout kan van 
een anker afkomstig zijn. De bedrijfsuitrusting is ver-
tegenwoordigd door een turf(?)schop, die qua vorm veel 
overeenkomst vertoont met schoppen die in Wales werden 
gebruikt voor het opwerpen en onderhouden van de aarden 
walletjes langs de wegen.. 
Tot het meestal in laatmiddeleeuwse schepen aangetroffen 
gereedschap behoren een bijl met steel, een opmerkelijk 
gevormde dissel, een breeuwijzer, een handzaag en een 
marlpriem. Bepaalde details in de vormgeving van de 
bijl en de dissel doen niet erg ‘Nederlands’ aan. De ge-
reedschappen vinden meer aansluiting bij Angelsaksische 
exemplaren. Een opvallende vondst is een kluitje vet waar-
in vrijwel zeker afdrukken van een zeilnaald zijn te zien. 
Opmerkelijk is het ontbreken van een stookplaats of aan-
wijzingen daarvoor. Ook stookgereedschap en kookgerei 
ontbreekt. De enige bewijzen dat waarschijnlijk ooit wel 
aan boord is gestookt en gekookt zijn enkele stukjes turf 
en scherven van rood aardewerken kookpotjes met roetaan-
slag. Voor het meenemen van drank/water waren waar-
schijnlijk de twee steengoed kruiken uit Langerwehe aan 
boord. Ze hebben een inhoud van ca. 2,5 liter. Opvallend 
zijn de rood aardewerken scherven van enkele komvormen 
op klauwvoetjes. Ze hadden geen handvat en kunnen mo-
gelijk als vroege voorbeelden van de latere platte borden 
worden beschouwd. Het zijn in ieder geval de vroegste 
voorbeelden van dergelijk eetgerei aan boord van schepen 
in het voormalige Zuiderzeegebied.
Uitzonderlijk mogen we enkele voorwerpen noemen die 
tot de persoonlijke uitrusting/bewapening kunnen worden 
gerekend. Het ruiterspoor, maar vooral de unieke berken-
houten klepper (zie hierna) en de vermoedelijk daar direct 
verband mee houdende leren tas of buidel, zijn voorwer-
pen die de nodige aandacht hebben gekregen, maar ook 
zullen houden. Binnen de huidige kennis wordt er vanuit 
gegaan, dat we te maken hebben met de klepper en de 
bedelzak van een welgestelde?/genezen? c.q. een verkeerd 
gediagnosticeerde leproos. De eventuele welgesteldheid 
van de persoon zou de verklaring kunnen zijn voor de aan-
wezigheid aan boord van een schip. Deze vooronderstelling 
wordt gesteund door de eveneens opmerkelijke vondst van 
het ruiterspoor.
De drie zilveren munten leverden de meest nauwkeurige 
informatie over de datering van de ondergang van het 
schip. Ondersteund door de globale (en/of parallelle tra-
ditionele) dateringen van de keramiek, het ruiterspoor, 
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de nierdolk en de schoen leverde een voor archeologische 
begrippen scherpe datering in de 15de eeuw, namelijk zeer 
waarschijnlijk vroeg in het tweede kwart.
De vorm, afmetingen en constructie van het schip ver-
onderstellen dat de Almere I (in eerste aanleg) een kleine 
kogge moet zijn geweest voor transport van losse, zware 
lading over de Zuiderzee en (grote) rivieren/binnenwate-
ren (bouwmaterialen etc). Of er ook sprake is geweest van 
transport over de ‘binnenweg’ tussen de Zuiderzee en de 
Schelde is de vraag. Pas in 1536 gaf Karel V toestemming 
om ten oosten van Gouda een nieuwe sluis te bouwen waar 
schepen met een breedte van 16 voet konden passeren. De 
Goudse Binnensluis en vele andere sluizen in Holland, wa-
ren (vóór die tijd) minder breed. De vele reparaties, de slij-
tage op de romp, het mogelijk vervangen van de bovenste 
gangen van de zijden en misschien zelfs het sintelen aan de 
buitenkant van de overnaadse naden, dat in de tweede helft 
van de 14de eeuw in principe niet meer werd gedaan, ver-
onderstellen dat het schip behoorlijk op leeftijd was toen 
het verging. Het uitgevoerde jaarringenonderzoek lever-
de geen resultaat op, zodat daarover geen zekerheid kon 
worden verkregen. Het lijkt zelfs niet ondenkbaar dat het 
schip niet meer zeewaardig was en bijvoorbeeld bij uitzon-
dering nog werd gebruikt. Het ontbreken van de stook-
plaats en kookgerei kan hiervoor een aanwijzing zijn. Het 
voert misschien ver, maar lijkt daarnaast goed om tot slot 
de volgende gedachte op te roepen: mogen we misschien 
denken aan een welgestelde? (verkeerd gediagnosticeerde) 
leproos met de daarvoor verplichte attributen (een klepper 
en een bedelzak), die misschien met zijn paard op andere 
schepen was geweigerd voor een oversteek?       
    
Menselijk botmateriaal   G.J.R. Maat            
Paleopathologische analyse van de acht menselijke botten 
uit de vroeg-15de-eeuwse Almere I-kogge, heeft interes-
sante gegevens opgeleverd (zie hierna). De skeletresten 
bleken afkomstig te zijn van een 20 tot 40 jaar oude man, 
die waarschijnlijk verdronken is bij de ondergang van het 
schip. Nader onderzoek bracht aan het licht, dat hij een 
lichaamslengte had van ca. 1,69 m, en dat hij tijdens zijn 
groei minstens zeven maal gezondheidsproblemen heeft 
gehad, die röntgenologische littekentjes hebben veroor-
zaakt in zijn scheenbeenderen.
De man vertoonde bovendien uitgebreide botafwijkingen, 
ten gevolge van doorgemaakte scheurbuik. Tijdens de 
genezing waren de daarbij voorkomende bloedingen bij de 
aanhechtingen van peesbanden en spieren, alsmede rond 
kleine botscheurtjes onder het beenvlies, vervangen door 
botweefsel. De lokalisatie van de botafwijkingen was zeer 
karakteristiek voor deze ziekte, die het gevolg is van chro-
nisch tekort aan vitamine C.                 
Eertijds brak scheurbuik vrijwel jaarlijks in het vroege 
voorjaar uit onder de bevolking van de Lage Landen en van 
Scandinavië. De oorzaak was een gebrek aan deze vitamine 
tegen het einde van de winter, omdat de voornaamste bron, 
vers fruit en groente, nog niet beschikbaar was.
De gevonden afwijkingen waren niet kenmerkend voor 
lepra, al kan zeker niet worden uitgesloten dat de man 
aan lepra leed toen hij stierf. Het kan immers jaren duren, 
voordat – na het verschijnen van de karakteristieke hui-
daandoeningen door lepra, als zweren en knobbels – ook 




Tot de vermoedelijk vrijwel complete scheepsinventaris 
van de Almere I-kogge behoort een opmerkelijke hou-
ten klepper (§ 16.5, fig. 16.32, 16.39 en 16.41). Deze 
klepper vormde de aanleiding voor twee artikelen in het 
tijdschrift Antiek.73 In het eerste artikel is een uitgebreide 
beschrijving van het voorwerp weergegeven en zijn vragen 
geformuleerd met betrekking tot de oorsprong: is het een 
leprozenklepper of niet en wat kan de betekenis van het 
beeldje zijn dat het handvat van de klepper vormt. Zonder 
beantwoording van deze vragen is toen aangenomen, dat 
het erg onwaarschijnlijk is dat we met een leprozenklepper 
van doen hebben en dat niet duidelijk was wie of wat de 
vrouwenfiguur voorstelde. Wat betreft het laatste werden 
enkele suggesties geformuleerd, gebaseerd op de mogelijke 
interpretatie van de inscriptie op de klepper: de woorden 
‘hilgi-nin’.
In de tussentijd, als resultaat van geschreven reacties en 
discussies in antwoord op de speculaties in het eerste arti-
kel, vormden zich een aantal andere denkbeelden en lijkt 
het er op dat het ‘klepperprobleem’ kan worden opgelost.74 
De reacties en nieuwe gegevens zijn gepubliceerd in het 
tweede artikel in Antiek. Ze vormden ook de aanleiding 
voor het verzoek tot paleopathologisch onderzoek aan de 
menselijke botten, die ook in het wrak zijn aangetroffen 
(§ 16.6 en zie hierna).75 De twee artikelen hiervoor reeds 
samengevat. Voor meer uitgebreide informatie over mid-
deleeuwse afbeeldingen van leprozen met kleppers, over 
wonderverhalen, miraculeuze lepragenezingen en dat de 
klepper-waarschuwingstraditie bij mensen met besmet-
telijke kwalen aanmerkelijk ouder is dan algemeen wordt 
verondersteld, verwijzen we naar de twee artikelen in An-
tiek.
Het beeld stelt een slanke vrouwenfiguur voor in een lan-
ge, geplooide mantel. De mantel is aan de voorzijde geslo-
ten met knopen(?) en is rond haar middel ingesnoerd met 
een riem. Het haar is strak gekamd, heeft een scheiding 
in het midden en is aan de achterkant samengevlochten in 
een enkele vlecht op haar rug, die tot haar middel reikt. 
De jonge vrouw draagt een gevlochten haarband rond haar 
hoofd (fig. 16.39). Aan de voorzijde bij haar handen is te 
73. Vlierman & Koldeweij, 1992-1993 en 1996-1997.
74. Met dank aan A.M. Hagemeijer in Broekland, S.M.C. Ebbinge-Wubben in Utrecht en P. le Blanc (Stichting voor de inventarissen van Kerkelijke Kunst 
Collecties in Nederland, Utrecht).
75. Maat, 1996.
76. Vlierman, 1992b; §16.8. 
zien dat ze een onderkleed draagt, waarvan de mouwen 
zichtbaar zijn. Haar linkerhand rust op het gevest van een 
enigszins diagonaal hangend zwaard. In haar rechterhand 
houdt de figuur een vlakke, ronde schijf waarop in het 
midden een ster met zes punten. De onderkant van de 
mantel rust direct op de sokkel. De voeten zijn verborgen. 
Op de voor- en achterkant van de sokkel zijn lettertekens 
aangebracht. De zijden van de sokkel zijn versierd met 
gekruiste lijnen. Naast de vlecht is in haar rug een restant 
van vermoedelijk een ijzeren (ophang)ringetje? te zien. 
De ronde, ‘gesteelde’ delen van de twee beweegbare klep-
perbladen zijn aan de buitenkant ingekerfd. Het vaste, 
onversierde klepperblad bevindt zich daar tussen. Op het 
blad aan de voorzijde is een ster te zien met zeven punten, 
die is opgebouwd uit drie pijlvormige figuren. De ster 
bestaat feitelijk uit één ononderbroken lint. Het hart heeft 
zeven zijden en is gedecoreerd met een bloem met zeven 
blaadjes. De tussenruimten zijn opgevuld met kleine en 
grote driedelige bladen. Langs de buitenrand is door de 
punten van de ster een golvend lint gevlochten. 
Het blad aan de achterzijde van de klepper toont een ster 
met negen punten, opgebouwd uit drie gelijkzijdige drie-
hoeken, die door elkaar zijn gevlochten. Door de punten 
van de ster is, net als bij de voorzijde, een golvend lint 
gevlochten. In het centrum is een grote bloem gekerfd met 
twee rijen van zeven bloemblaadjes rond het hart.
Op de smalle delen/hals van de beweegbare klepperbla-
den zijn twee verschillende eigenaars-/makersmerken 
aangebracht (fig. 16.39 en 16.41). Aan de linkerkant van 
het voorste klepperblad zit een knopje. Op de andere vijf 
zijkanten van de bladen zijn de aanzetten van afgebroken 
knopjes te zien, vermoedelijk decoratieve elementen. Ze 
kunnen (ook) hebben gediend om de beweegbare delen 
vast te binden. Behoudens de vijf afgebroken knopjes, 
vertoont de zachte, berkenhouten (Betula spec.) klepper 
geen gebruikssporen/slijtage. Er mag daarom worden ver-
ondersteld dat het voorwerp hooguit een of twee jaar oud 
was toen het schip in de vroege 15de eeuw verging.76 Het 
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Fig. 16.39. De klepper. 
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voorwerp is waarschijnlijk uniek voor Nederland (en daar 
buiten) en roept vragen op over functie, iconografie en 
herkomst.
In de eerste plaats is gedacht dat de klepper heeft toebe-
hoord aan een melaatse of lepraleider. Hoe meer informa-
tie over deze gevreesde ziekte in de Late Middeleeuwen 
bekend werd, hoe minder zeker dit werd. De redenen 
daarvoor zijn ontleend aan een publicatie van Leyten.77 
‘Wanneer de ziekte duidelijk werd aan de bevolking, was 
de patiënt verplicht dit te melden aan de autoriteiten, 
inclusief de chirurgijn die hem onderzocht en zijn oordeel 
velde. Wanneer de ziekte was bevestigd (de zogenaamde 
schouwing) kreeg de patiënt een briefje waarop het onder-
zoeksresultaat was vermeld en moest zich houden aan de 
speciale regels voor leprozen in de stad waar hij verbleef en 
in de omgeving daarvan. Hij kreeg ook een klepper om de 
bevolking op straat te waarschuwen voor zijn aandoening. 
Na de dood van de patiënt werden de klepper en al zijn of 
haar bezittingen vernietigd of verwijderd.’ 
Het lijkt niet erg waarschijnlijk dat iemand met de teke-
nen van melaatsheid en het rond moeten lopen met een 
klepper aan boord van een schip zou worden geaccepteerd, 
waar lichamelijk contact bijna onvermijdelijk is. Een 
tweede reden dat het niet zo waarschijnlijk is dat we met 
een melaatsenklepper van doen hebben is de uitbundige 
decoratie. Zou iemand die was uitgebannen voor het so-
ciale leven zo’n mooie klepper hebben gekregen? Lepro-
zenkleppers waren in feite alledaagse voorwerpen, op zijn 
best voorzien van het wapen van de stad en/of een jaartal. 
Figuur 16.40 toont een exemplaar uit Haarlem met het 
jaartal 1738 en de letters LP plus het bijbehorende brief-
je met de conclusie van het onderzoeksresultaat door de 
chirurgijn, het (schouw- of) vuijlbriefje van: ‘Een Vrijster oudt 
omtrent dertig Jaren genaemt Wijntje Gerrits van Cülenburg.’ 
Beide objecten bevinden zich in het Museum Elisabeth 
Weeshuis in Culemborg.
In aanvulling op dergelijke eenvoudige kleppers met ini-
tialen, een jaartal en een stadswapen zijn er ook een aantal 
gedecoreerde exemplaren bekend. Meulemeester bespreekt 
een melaatsenklepper uit het Museum O.-L.-Vrouwe-ter-
Potterie in Brugge (B.) en een ander versierd voorbeeld uit 
de Sint-Walburga Kerk in dezelfde stad. Opmerkelijk zijn 
de trapeziumvormige klepperbladen van de twee Brugse 
exemplaren. Het is ook de vorm van de kleppers op teke-
ningen en schilderijen die hij in zijn artikel afbeeldt.78 We 
noemen ze hier ook: De Duivelse Leproos van een anonieme, 
16de-eeuwse kunstenaar;79 een ets van Rembrandt (1606-
1669), voorstellend een melaatse80 en een grisaille, voor-
77.  N. Leyten, Koninklijk Instituut voor de Tropen, Amsterdam, schriftelijk mededeling 1989.
78.  Meulemeester, 1987-1988, 393-398.
79.  Amsterdam (Rijksprentenkabinet, inv. no. OB 3080).
80.  Idem, inv. no. B 400/B. 171 111.
81.  1589-1662, Rotterdam Museum Boymans-Van Beuningen, inv. no. 2119.
82.  Overvoorde 1924, 62-63 no. 740.
stellend een blinde bedelaar met zijn zieke, melaatse vrouw 
en kind op zijn rug door A. Pieterszoon van de Venne.81 
Het trapeziumvormige model is ook bekend van andere 
middeleeuwse schilderijen.
Het 18de-eeuwse voorbeeld uit Culemborg heeft rond/
ovale klepperbladen, terwijl een klepper in het Museum 
De Lakenhal in Leiden langwerpig is met afgeronde hoe-
ken. De laatste zou zijn gebruikt door Quirijn Janszoon 
van Leyden, 1572.82 De klepper draagt het stadswapen 
van Haarlem op een van de beweegbare klepperdelen en 
de letters LP in een cirkel. Op het andere blad de cijfers 
1188. Met uitzondering van de vorm van de klepperbladen 
kan de klepper worden vergeleken met het exemplaar in 
Culemborg, terwijl ook de datering waarschijnlijk niet 
veel zal verschillen. Het tweede cijfer 1 is namelijk zeer 
waarschijnlijk een 7, zodat het jaartal 1788 is. Dit komt 
Fig. 16.40. De klepper en het Schouw- of Vuylbriefje (visitatie papier) van 
Wijntje Gerrits van Cülenburg (1738).   
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ook beter overeen met de algemene indruk van de klepper 
en de kwaliteit van het hout. 
Betekenis, functie en herkomst
Er zijn nauwelijks overeenkomsten aan te wijzen tussen 
de klepper uit de Almere I en de latere exemplaren die 
hiervoor zijn besproken en die op bekende middeleeuw-
se afbeeldingen. Feitelijk was er niets dat duidde op het 
gebruik van een melaatsenklepper en de context van de 
vondst – de kogge – maakte dit zelfs nog onwaarschijnlij-
ker. Nu is de klepper alleen nog bekend als kinderspeel-
goed, maar nog niet zo lang geleden was hij in gebruik om 
geluid voort te brengen in zowel een religieuze als secu-
liere context.83 Deze variatie van wereldlijke signaal-in-
strumenten – bijvoorbeeld de stadsomroeper of andere, 
vergelijkbare gebeurtenissen of procedures – gebruik in de 
Christelijke kerk in plaats van de kerkklokken tijdens de 
laatste drie dagen van de Paasweek – of in de volksreligie.
De vondst (de kogge) voegt niets toe aan een verdere, 
‘functionele’ verklaring van de klepper. De specifieke vorm 
brengt ons ook niet dichter bij een oplossing met name, 
omdat er geen vergelijkingsmateriaal in vorm en tijd is. 
De enige resterende bron is de decoratie van de klepper 
zelf. De figuren op de ronde klepperbladen zijn gemaakt 
in kerfsnede techniek. Die kan betekenisvol zijn geweest 
83. Zeller 1902, 214-215; Adrian & Mielke 1903, 436-438; Andree 1910, 250-264 en Perkmann 1932, K. 1443.
84. Koldeweij 1987, 305-317.
in algemene folkloristische zin, maar draagt niet bij aan 
een specifieke verklaring. Meer van belang is zonder twijfel 
de handgreep met decoratie en inscripties, maar ook die 
kunnen niet direct worden verklaard. In het eerste artikel 
in Antiek is hoe dan ook getracht de betekenis van de 
handgreep van de klepper te verklaren. Niet zonder de ex-
pliciete vermelding, dat dit is geformuleerd met de meeste 
voorzichtigheid en dat de uitkomst zeer speculatief is.
Zoals hiervoor beschreven is de handgreep van de klepper 
uitgewerkt tot de figuur van een slanke, jonge vrouw met 
een lange vlecht op haar rug. Met haar linkerhand raakt 
ze het gevest van een zwaard aan, die aan de riem om haar 
middel hangt. In haar rechterhand houdt ze een rond ob-
ject dat moeilijk is te definiëren. De gewapende vrouw 
staat op een sokkel met gotische inscriptie. De transcriptie 
van deze tekst, een geïmiteerde kalligrafie in kerfsnede, 
is moeilijk, maar er lijkt te staan: hilgi (voorkant) – nin 
(achterkant; fig. 16.41). Lees de vierde letter als een huma-
nistisch kapitaal en laat in het midden de overige letters 
weg. Het kan zijn dat de houtsnijder – die vermoedelijk 
niet kon lezen en schrijven – maar een voorbeeld zo goed 
mogelijk kan hebben nagemaakt, de gotische d verkeerd 
om heeft gesneden, wat vaak voorkwam.84 Als dat hier 
het geval is, dan moeten we de inscriptie lezen als hildi 
– nin. Dit roept echter direct de volgende vraag op: wat 
Fig. 16.41. De ‘sokkel’ met de inscriptie HILGI (voorkant) en NIN (achterkant) en de twee eigenaars-/makersmerken, het ene bewaard gebleven knopje en 
de bevestigingen van de beweegbare klepperbladen (opgerolde stukjes leer). 
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is de betekenis van dit woord of deze woorden? Enkele 
oplossingen zijn reeds gegeven, maar die leidden jammer 
genoeg niet tot een bevredigend antwoord. Het achter-
voegsel nin kan een verkleining zijn van het eerste woordje 
hilgi of meer waarschijnlijk hildi. Variaties op hilte, hil of 
helte, dat gevest of handvat betekent,85 de naam van de 
walkure Hilda, Hilde of Hille, die voorkomt in de Noordse 
mythologie86 of Hillebille, dat door volkskundigen wordt 
gebaseerd op klankovereenkomst en de naam is van een 
signaal-instrument uit Midden-Europa.87 
De reacties op het eerste artikel, discussie en enkele nieuwe 
gegevens geven aanleiding de eerder zorgvuldig geformu-
leerde conclusie, dat het niet echt een melaatsenklepper 
kan zijn moet worden herzien.
De vrouwenfiguur toont twee duidelijke attributen: een 
zwaard in haar rechter- en een rond object in haar linker-
hand. De laatste moet niet, zoals retorisch is gesuggereerd in 
1993, geïnterpreteerd worden als klepper, maar als een wiel. 
Het feit is namelijk dat de jonge vrouw kan worden ge-
identificeerd als St. Catharina van Alexandrië: Hilgi nin, de 
Heilige Nina, omdat Nina de afkorting is voor Catharina.88
Catharina is een van de meest populaire heiligen van de 
Late Middeleeuwen en werd vereerd om verschillende 
redenen. In Zuid-Duitsland was Catharina met name de 
patroonheilige van de melaatsen. In laatmiddeleeuwse 
hospitalen was de kapel of het altaar vaak gewijd aan St. 
Catharina.89 Leprozenhuizen waren gewijd aan St. Catha-
rina in de Duitse steden Esslingen (Baden) en Fulda (Hes-
sen), beide gelegen aan de Neckar, en in de Zweedse stad 
Skännige. Het Catharina hospitaal in Esslingen is gesticht 
in 1232 en ligt binnen de stadswallen ten noorden van de 
oude stadskerk.90 
In Fulda was het Catharina leprozenhuis buiten de 
stadswallen gebouwd in 1272.91 In Nederland was het 
leprozenhuis in Kampen gewijd aan Maria, Catharina en 
Magdalena. Het was gebouwd in ca. 1380 naast het hos-
pitaal.92 Dit houdt niet in dat de betekenis kan worden 
omgekeerd en de rol van Catharina als patroonheilige van 
de lepralijders wordt overschat. Bij het grote aantal patro-
naten (meer dan 35) in het middeleeuwse bisdom Utrecht 
was Catharina gekozen om geheel andere redenen, wat dit 
duidelijk maakt.93 
85. Stallaert 1890, 594.
86. Hoffmann-Krayer 1932, k.1.
87. Adree 1985, 103-107; Weinhold & Hoops 1895, 327-329; Schwartz 1896, 444-445; Weinhold 1898, 347; Zaretsky 1905, 93-94, Jacoby 1932, k.2 
en Perkmann 1932, k.2-3.
88. Torsy 1976; Engelen & Marx 1993, 28. 
89. Frutaz 1961, kol. 60-62.
90. Scholkmann 1992, 451-463.
91. Ehbrecht 1989, kol. 1022-1023.
92. Ketting 1992, 148.
93. Zie ook: Kok 1958, 91-113.
94. Zie: Smeyers 1993, 191-196, cat. 61 en 62.
95. Seiler 1992, 469-471.
96. Londen, Victoria en Albert Museum, MS. 1396-1891. 
Het aantal laatmiddeleeuwse illustraties van personen 
met kleppers is vrij groot, maar tegelijkertijd beperkt: 
melaatsen of lepralijders kunnen worden herkend aan hun 
kleppers, waarmee ze andere mensen waarschuwen om 
afstand te houden. Infectie werd voorkomen door de zie-
ke te isoleren. Een miniatuur in een midden-14de-eeuws 
handschrift, het Miroir Historical door Vincentius van Be-
auvais toont bijvoorbeeld hoe twee leprozen worden gewei-
gerd om de stad te betreden. Met dezelfde betekenis twee 
vrijwel gelijke versies – rond 1400 – van Riègle de soeurs de 
l’hôpital Notre Dame in Doornik maakt duidelijk dat het de 
zusters absoluut verboden was om melaatsen of mogelijke 
lepralijders toe te laten tot het hospitaal, zelfs niet voor 
één nacht.94  
       
‘Se il y a aucuns dont on puisse auoir souspechon qu’ils soient 
infect ou entechie de aucune maniere de meselerie, on ne les doibt en 
aucune maniere recepvoir, non mie pour l’espace de une seule nuit, 
mais demeurent hors des herberges de israhel.’
Volgens oude Duitse wetten moesten leprozen volledig 
worden verjaagd, Ze werden verondersteld dood te zijn, 
Tamquam mortui. Het was, hoe dan ook, niet mogelijk dit 
volledig uit te voeren en om verschillende redenen van 
religieuze tot financiële, was het niet wenselijk in de Late 
Middeleeuwen.95 
Een boekillustratie uit het midden van de 14de eeuw, 
waarin een klepper wordt getoond als melaatsenattribuut, 
geeft een serieuze verklaring voor de aanwezigheid van de 
klepper in de kogge (fig. 16.42). Het betreft hier onder 
andere. de miraculeuze genezing van een leproos. Wanneer 
we dit wonderverhaal met hedendaagse kennis bekijken, 
dan kan worden geconcludeerd dat (opnieuw) een verkeer-
de diagnose de reden voor het mirakel kan zijn. Hoe dan 
ook, een dergelijke verklaring kan niet van belang zijn 
voor de functie van het vrome verhaal in zijn historische 
context. Het wonderverhaal is afgebeeld in een waardevol 
missaal dat in Parijs is geschreven en geïllustreerd rond 
1350 voor de Abdij Saint-Denis.96 
Röntgenfoto’s van de gevonden menselijke scheenbenen 
(zie hierna, fig. 16.44 en 16.45) tonen kleine littekens, die 
aangeven dat de man waartoe ze hebben behoord tenmin-
ste zeven maal gezondheidsproblemen heeft gehad. Er was 
ook een serieuze botvervorming die gerelateerd kan wor-
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den aan genezen scheurbuik. De plaats van de misvorming 
is typisch voor deze ziekte. Botveranderingen zijn niet 
karakteristiek voor melaatsheid, maar dat betekent niet 
dat de man niet aan de ziekte leed toen hij overleed. Als de 
karakteristieke huidkwetsuren van melaatsheid, zoals bul-
ten en zweren, tot uitbarsting zijn gekomen, kan het nog 
jaren duren tot er sprake is van een bacteriële infectie van 
het bot. Ook moet worden opgemerkt, dat de botten niet 
van de eigenaar van de klepper hoeven te zijn. Er waren 
waarschijnlijk meer mensen aan boord.
Aangenomen dat er inderdaad een persoon aan boord was 
met een zichtbare kwaal (mogelijk genezen) en een klepper 
om zichzelf bekend te maken bij de bevolking, dan hoeft 
dat helemaal niet zo vreemd te zijn. Een verkeerde diag-
nose was in die dagen zeer goed mogelijk.97 Hij kon zijn 
geregistreerd als lijder aan een bepaalde vorm van de onge-
neeslijke lepra of melaatsheid, die miraculeus was genezen 
als gevolg van een super-natuurlijke kracht. Dergelijke 
genezingen en later als wonderen beschouwd komen meer 
voor. Zoals de twee die we aanhaalden in het eerste artikel 
in Antiek, in het Mirakelboek van Onze-Lieve-Vrouwe van 
’s Hertogenbosch en de hiervoor gememoreerde genezing 
in de Abdijkerk van Saint-Denis. Bovendien, melaatsen 
reisden en niet alleen naar de stad van onderzoek/schou-
wing, maar ook naar gezondheidsoorden of pelgrimsplaat-
97. Schriftelijke informatie A.M. Hagemeijer, 1993.
98. Schriftelijke mededeling, S.M.C. Ebbinge-Wubben, 1993.
99. Boockman 1986, 250.
sen. Regels werden soms overtreden, bijvoorbeeld de 
melaatse was in staat om zijn reis te betalen. Niet iedereen 
was bang voor melaatsheid.98  
Een nieuw voorschrift, een zogenaamde. ‘Sichkobel’ uit ca. 
1484 van een van de hospitalen bij de vier hoofdwegen bij 
Neurenberg, toont op de voorzijde twee melaatsen, de ene 
goed herkenbaar aan zijn opgeheven klepper, de andere 
heeft de klepper aan zijn rechter pols. Beiden hebben ze 
hun bedelzak zichtbaar over hun schouders hangen (fig. 
16.43).99 De bedelaarszak, die kan worden beschouwd als 
een gebruikelijk en herkenbaar voorwerp (net als de klep-
per) op schilderingen van leprozen, gedoemd om te bede-
len, geeft aanleiding tot dit soort gedachten.
In eerste instantie is verondersteld dat de drie bladen van 
de klepper onderdelen waren van de slecht geconserveerde 
leren tas (voor de beschrijving zie § 16.5). Toen de houten 
delen waren geïmpregneerd en schoongemaakt werd dui-
delijk dat het onversierde blad was afgebroken en het mid-
delste exemplaar bleek te zijn, dat aan de sokkel van het 
beeldje paste. Toen werd duidelijk dat het om een klepper 
handelde. Verdere bestudering resulteerde in de conclusie 
dat er een relatie tussen de tas/buidel en de klepper moet 
zijn geweest. Nu wordt aangenomen dat de klepper in de 
buidel zat tijdens de scheepsramp en toen is gebroken. 
Fig. 16.42. Afbeelding van het wonderverhaal over de gezing van een 
melaatse bedelaar met klepper, missaal uit St. Denis. 
Fig. 16.43. Afbeelding van een Siechen Ordnung, Neurenberg met twee 
melaatsen met klepper en bedelaarszak.
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Een tas of buidel is een bijzondere vondst aan boord van 
Zuiderzeeschepen. Tot nu toe, met uitzondering van en-
kele leren (zout?)zakken/buidels in een vroeg-17de-eeuws 
beurtschip,100 zijn er geen andere leren tassen of buidels 
gevonden in de meer dan driehonderdenvijftig opgegraven 
schepen. Daarnaast zijn er geen vergelijkbare vondsten 
uit Nederland bekend.101 Nadat de stukken waren geïm-
pregneerd is gepoogd een reconstructie van de originele 
vorm te maken. De figuren 16.27-69 A en B laten twee 
verschillende modellen zien. Het betreft waarschijnlijk 
oorspronkelijk een rechthoekige (schouder)tas met overslag 
(A). Later is de overslag afgesneden en zijn langs de bo-
venrand twee paar gaten gemaakt. Hierdoor werd een riem 
gestoken die aangetrokken kon worden. De oude, versleten 
tas is omgevormd tot een buidel (B), die bijvoorbeeld aan 
de gordel kon worden gedragen.
Het lijkt niet te gewaagd om te veronderstellen dat we naast 
de klepper, ook met het algemene voorwerp (de bedelaars-
zak) van een (genezen?) leproos te maken hebben. Aangeno-
men dat de eigenaar van de klepper een man in goeden doen 
was, dan kan hij om financiële redenen getolereerd zijn aan 
boord (voor een oversteek), misschien samen met zijn paard. 
100. Scheepswrak B 71 Oostelijk Flevoland, dossier en depot RCE-Lelystad.
101. O. Goubitz, schriftelijke informatie 1989.
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Healed scurvy, a Dutch example from 
the fifteenth century. Paleopathological 
analyses of some human bones 
G.J.R. Maat (m.m.v. J.H. Lens, A.A.H. van Immerseel en 
H.A. Lonnée, Afdeling Anatomie en Embryologie, Univer-
siteit van Leiden)
Introduction
In 1986, a small cog was excavated near the town of Alm-
ere by the Department of Ship Archaeology of the De-
partment of Transport, Public Works and Water Manage-
ment,102 since 12 April 1995 known as the Netherlands 
Institute of Ship- and underwaterArchaeology (NISA). 
The site was situated in the IJsselmeerpolders, a piece of 
low land reclaimed from the former North Sea inlet, the 
Zuiderzee. The vessel had sunk in the first half of the fif-
teenth century. Besides the inventory of the ship, which 
included a wooden clapper used by lepers to make their 
presence known, some human bones were found (49 A-H, 
fig. 16.44 and 16.45a and b). The latter were presented for 
paleopathological analyses.
Material and methods
The human bones comprised eight more or less complete 
bones: a right and left tibia and a right fibula, a right ra-
dius with corresponding ulna, a right metacarpal III, a left 
rib IX and a right rib X. All bone material had changed in 
colour to an even dark brown. The texture was well-pre-
served.
The stature (standing living height) was calculated from 
the long bones in order of preference according to the 
smallest standard error of estimate.103 
X-rays were made using an Enraf-Nonius (type Elinos 
90/40; 90 kV; 3.3 mamp; exposures 0.3 and 0.5 sec.; fo-
cal-film distance 150 cm). The age of the Harris’s lines, the 
so-called growth arrest lines, which are seen as radipaque 
transverse scars in the distal tibia, was calculated according 
to Maat.104 
Results
102  Vlierman & Koldeweij, 1992-1993.
103  Trotter & Gleser, 1952 and 1958.
104  Maat, 1984a.
In general, the bones had robust proportions. All epiphy-
ses, in particular the ossification sites near the ends of the 
long bones, had fused. All joints were unscathed. No signs 
of osteo-arthritis, a degenerative joint disease, were found. 
Not even the start of marginal lipping along edges of 
joints could be detected.
The stature, calculated from the average maximal length of 
both tibias (36.0 cm) was 169.05 ± 4.00 cm.
A total of seven Harris’s lines were recorded in the X-rays 
of the distal tibias. The lines had developed at the age of  
9.2, 12, 12.7, 13.2, 14, 14.5 and 15 years. Two of them 
were strong lines. They were formed at the ages of 9.2 and 
12.7 years.
Gross anatomical inspection of the bones revealed the 
presence of widespread uniform pathological bone chan-
ges. Especially the long bones of the lower extremity 
were most severely affected. Subperiosteal bone apposi-
tions were found at many places, but in particular near 
attachments of muscles and fibrous joints (fig. 16.4a and 
16.45a). These appositions were situated on the original 
periostical surface. The X-rays showed that the underlying 
cortex was not involved in the process. At many places, 
the build-up of new bone tissue had enclosed blood vessels 
and tendons which originally ran over the outer surface of 
the bones (fig. 15.45b). From inspection of the tibias it 
became clear that we were dealing with symmetrical chan-
ges. Exemplary were the appositions at the soleal line for 
the popliteus muscle, at the inter-osseous margin for the 
inter-osseous membrane, at the fibular notch for the liga-
ments of the distal tibio-fibular joint, and at the malleolar 
groove for the flexor retinaculum. In addition, extensive 
patches were seen all over the diaphysis, while smaller ones 
were found on the metaphysis. The fibula, known for its 
numerous attachment sites for muscles, membranes and 
ligaments, was almost completely covered with new bone 
tissue which had enclosed many blood vessels over long 
trajectories. The bones of the right forearm also showed a 
507
distinct apposition on the radius at the attachment of the 
quadrate pronator muscle.
With the exception of the distal joint surface of the right 
ulna, which showed a little bony elevation, all joint surfa-
ces were smooth.
Discussion
The correlation between the bones clearly indicated that 
they had originally belonged to one individual. In additi-
on, from the archaeological context in which the human 
remains were found, it could be concluded that the person 
had most likely died at the time of wrecking of this small 
cargo vessel, viz. In the second quarter of the fifteenth 
century (§ 16.8). The robustness of the bones, the fusion 
of the epiphysis, and the intactness of the joints indicated 
that we were dealing with an adult man of 20-40 years of 
age when he died.
The calculated height of our man of approx. 169 cm see-
med to be small if compared with the current average stan-
ding height of 182 cm for Dutch adult men in 1980.105 
But when compared with the height of Dutch men living 
before the beginning of the industrial revolution with its 
positive growth shift, his height was not so unusual at all. 
105  Roede & Van Wieringen, 1985.
106  Maat, 1984b.
107  Oppers, 1966.
108  Maat, 1984a.
During the seventeenth and eighteenth centuries, adult 
men ranged from 166.0 to 166.7 cm.106 Adult conscripts 
from 1825 also had an average height of 169 cm.107 
The finding of seven growth arrest lines indicated that 
our man had suffered at least seven health disorders, since 
these scars tend to obliterate during life due to the nor-
mal remodelling of bone tissue. Apparently, disease or 
malnutrition had temporarily retarded his growth several 
times. The disorders at the age of 9.2 and 12.7 years had 
caused distinct scars. In comparison: Dutch whalers from 
seventeenth and eighteenth centuries, who were known to 
have experienced unfavourable growth conditions, showed 
an average of 2.4 lines per individual.108 
Fig. 16.44. De linker en rechter tibia. Fig. 16.45a. De twee corresponderende Tibia’s; b. De linker fibula.
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Paleopathologically, our man represents a very interesting 
case. His bone changes match extremely well with known 
data on skeletal pathology due to healed scurvy.109 Scur-
vy is the result of a vitamin C deficiency. The vitamin is 
abundantly present in fresh fruit and vegetables. But since 
the common diet in those days lacked these foodstuffs 
during the winter period, scurvy almost yearly erupted in 
early spring as an endemic disease among population of 
the Low Countries110 and the Nordic countries.111 Sailors 
in particular were susceptible to this disease, as their diet 
largely consisted of preserved foods without any vitamin 
C. Indeed, from the above mentioned findings on Harris’s 
lines we know that the man had regularly been in state of 
poor health. Lack of vitamin C produces inferior collagen, 
the latter being an important bodybuilding protein. As a 
result, minor traumas easily lead to severe bleedings in and 
around the joints, and to endofractures with subperiosteal 
hæmatomas. During the healing phase these hæmatomas 
may reabsorb, or mayossify as bone appositions. Appa-
rently, the latter process had dominated in our case. Bone 
changes were found at all known predilection spots, i.e. at 
the attachment spots of muscles and fibrous bones, and at 
the metaphyses. Because of the physical strain as result of 
body weight, the bones of the legs are always much more 
seriously involved than those of the arms. In this case, 
infectious diseases and tumour growth could be excluded 
as probable cause, since no lytic or eroding bone changes 
were found.
The slight thickening found on the distal ulnar joint sur-
face was due to osteochondritis dissecans. In this disease, a 
small piece of articular cartilage is extruded into the joint 
cavity. It may adhere at any place on the articular surface. 
It would not have led to any medical consequences here. 
The disease is most common in young men.              
109  Idem, 1984c.
110  Hirsch, 1860.
111  Holck, 1986.
509










































De 13de- tot 16de-eeuwse Nederlandse en Vlaamse archeologische 
vondsten uit de scheepsbouwtraditie van de (Hanze)kogge in een 
breder perspectief
Karel Vlierman
omslag.indd   1 7-10-2020   09:34:17

Cogghen, kleene cogghen ende schuten
De 13de- tot 16de-eeuwse Nederlandse en Vlaamse archeologische vondsten 
uit de scheepsbouwtraditie van de (Hanze)kogge in een breder perspectief
Proefschrift ter verkrijging van de graad van doctor
aan de Radboud Universiteit Nijmegen
op gezag van de rector magnifi cus prof. dr. J.H.J.M. van Krieken,
volgens besluit van het college van decanen
in het openbaar te verdedigen op
maandag 4 oktober 2021
om 14.30 uur precies
door
Karel Vlierman 
geboren op 28 mei 1942
te Steenwijk
Promotoren
prof. dr. A.M. Koldeweij
prof. dr. T.J. Maarleveld (†), Syddansk Universitet, Denemarken
Copromotoren
prof. drs. H.L. Janssen, Universiteit Leiden
dr. H.H.C.C. Clevis, Stadsarcheoloog Zwolle
Manuscriptcommissie
prof. dr. A.C.M. Rietveld (voorzitter)
prof. dr. W. De Clercq, Universiteit Gent, België
prof. dr. A.F.L. van Holk, Rijksuniversiteit Groningen
prof. dr. F. Verhaeghe, Vrije Universiteit Brussel, België
prof. dr. A. van de Moortel, University of Tennessee, Verenigde Staten
SPA uitgevers, Zwolle
COGGHEN, KLEENE COGGHEN 
ENDE SCHUTEN
Colofon




Afbeeldingen: Rijksdienst Cultureel Erfgoed (Karel Vlierman)   







De uitgever heeft getracht alle rechthebbenden op copyright van fotomateriaal te achterhalen. Zij die desondanks menen aanspraak te 
kunnen maken op deze rechten, verzoeken wij contact met ons op te nemen.
Alle rechten voorbehouden. Niets uit deze uitgave mag worden vermenigvuldigd, opgeslagen in een geautomatiseerd gegevensbestand 
of openbaar gemaakt, in enige vorm of op enige wijze, hetzij elektronisch, mechanisch, door fotokopieën, opnamen, of enige andere 
manier, zonder schriftelijke toestemming van de uitgever.
COGGHEN, KLEENE COGGHEN 
ENDE SCHUTEN
De 13de- tot 16de-eeuwse Nederlandse en Vlaamse archeologische 
vondsten uit de scheepsbouwtraditie van de (Hanze)kogge in een 
breder perspectief
Karel Vlierman
Overzicht van voor- naar achterschip van de Doel I-kogge met de zichtbare stevenhaak voor, de kielplank, de achterstevenhaak, de huidgangen van vlak en 
zijden en het tijdens het graven van de afwateringgreppel weggehapte stuk schip. De personen zijn NISA-collega’s op excursie. 
17 De Dronten II-kogge 511
 17.1  Vondstomstandigheden
 17.1.1  Ontdekking en onderzoek
 17.1.2  Geologie en stratigrafie
 17.1.3  Middeleeuwse bewoning
 17.1.4  Conditie en wrakvorming
 17.2  Het schip
 17.2.1  Documentatie en reconstructie
 17.2.2  Constructie en indeling van de romp
 17.3  Bouwgegevens
 17.3.1  Ontwerp
 17.3.2  Bouw: technieken en constructievolgorde
 17.3.3  Kenmerken
 17.3.4  Gebruik
 17.3.5  Wrakvorming en inbedding
 17.4 Model
 17.5 Inventaris
 17.6 Lading en handelswaar
 17.7 Ballast
 17.8 Datering
 17.9 Samenvatting 
18 De Swifterbant-kogge 529
 18.1  Vondstomstandigheden
 18.1.1  Ontdekking en onderzoek
 18.1.2  Geologie en stratigrafie
 18.1.3  Middeleeuwse bewoning
 18.1.4  Conditie en wrakvorming
 18.2  Het schip
 18.2.1  Documentatie
 18.2.2  Constructie en indeling van de romp
 18.3  Bouwgegevens
 18.4  Model
 18.5  Inventaris
 18.5.1  Verspreiding van de voorwerpen
 18.5.2  Scheepsuitrusting en -inventaris




19 De Almere II-kogge 547
 19.1  Vondstomstandigheden
 19.1.1  Ontdekking en onderzoek
 19.1.2  Geologie en stratigrafie
Inhoudsopgave 
 19.1.3  Middeleeuwse bewoning
 19.1.4  Conditie en wrakvorming
 19.2  Het schip
 19.2.1  Documentatie
 19.2.2  Constructie en indeling van de romp
 19.3  Bouwgegevens
 19.4  Model
 19.5  Inventaris
 19.6  Lading en handelswaar
 19.7  Ballast
 19.8  Datering
 19.9  Samenvatting  
20 De Doel I-kogge 559
 20.1  Vondstomstandigheden
 20.1.1  Ontdekking, berging en onderzoek
 20.1.2  Geologie en stratigrafie
 20.1.3  Prehistorische en middeleeuwse bewoning
 20.1.4  Conditie en wrakvorming
 20.2 Het schip
 20.2.1  Documentatie
 20.2.2  Constructie en indeling van de romp
 20.3  Bouwgegevens
 20.3.1  Ontwerp
 20.3.2  Bouw: technieken en constructievolgorde
 20.3.3  Kenmerken
 20.3.4  Gebruik
 20.3.5  Wrakvorming en inbedding
 20.4  Model
 20.5  Inventaris
 20.6  Lading en handelswaar
 20.7  Ballast
 20.8  Datering
 20.9  Samenvatting
21 De Doel II-kogge 587
 21.1  Vondstomstandigheden
 21.1.1  Ontdekking, berging en onderzoek
 21.1.2  Geologie en stratigrafie
 21.1.3  Prehistorische en middeleeuwse bewoning
 21.1.4  Conditie en wrakvorming
 21.2  Het schip
 21.2.1  Documentatie
 21.2.2  Constructie en indeling van de romp
 21.3  Bouwgegevens
 21.3.1  Ontwerp
 21.3.2  Bouw: technieken en constructievolgorde
 21.3.3  Kenmerken
 21.3.4  Gebruik
 21.3.5  Wrakvorming en inbedding
 21.4  Model
 21.5  Inventaris
 21.6  Lading en handelswaar
 21.7  Ballast
 21.8  Datering
 21.9  Samenvatting 
22 De Kraggenburg-kogge 597
 22.1  Vondstomstandigheden
 22.1.1  Ontdekking en onderzoek
 22.1.2  Geologie en stratigrafie
 22.1.3  Middeleeuwse bewoning
 22.1.4  Conditie en wrakvorming
 22.2  Het schip
 22.3  Reconstructie
 22.4  Model
 22.5  Inventaris
 22.5.1  Verspreiding van de voorwerpen
 22.5.2 Scheepsuitrusting en -inventaris
 22.6  Lading en handelswaar
 22.7  Ballast
 22.8  Datering
 22.9  Samenvatting
23 De Kampen (IJssel)-kogge 609
 23.1  Vondstomstandigheden
 23.1.1  Ontdekking, berging en (waarderend) onderzoek
 23.1.2  Geologie en stratigrafie
 23.1.3  Prehistorische en middeleeuwse bewoning
 23.1.4  Conditie en wrakvorming
 23.2  Het schip
 23.2.1  Documentatie
 23.2.2  Constructie en indeling van de romp
 23.3  Bouwgegevens
 23.3.1  Ontwerp
 23.3.2  Bouw: technieken en bouwvolgorde
 23.3.3  Kenmerken
 23.3.4  Gebruik
 23.3.5  Wrakvorming en inbedding
 23.4 Model
 23.5 Inventaris
 23.5.1  Verspreiding van de voorwerpen
 23.5.2  Scheepsuitrusting en -inventaris




24 De Enkhuizerzand-kogge 677
 24.1  Vondstomstandigheden
 24.1.1  Ontdekking en onderzoek
 24.1.2  Geologie en stratigrafie
 24.1.3  Middeleeuwse bewoning
 24.1.4  Conditie en wrakvorming









25 Als koggen aan te merken wrakken 681
 25.1 Medemblik, ‘Zeebad’
 25.2  Vrachtschip G 37
 
26 Schuiten en aken met koggekenmerken 685
 26.1  Schuit K 73/74
 26.2  Schuit bij Kampen (IJssel)-kogge
 26.3  Aak bij Kampen (IJssel)-kogge
 26.4  (Oorspronkelijke) functie van de twee schuiten en de aak
 26.5  Grote schuit/kleine kogge L 89 
 26.6  Vrachtschip B 55
 26.7  Wrakken uit het Lefebvredok in Antwerpen, 1884
 26.7.1 Twee aakachtige vaartuigen
 26.7.2  Twee schuiten
 26.7.3  Een kleine kogge
 26.7.4  Een dwarsbalk van een kogge?
 26.8  Scheepshout ’s-Hertogenbosch 
 26.9  Aak, Kessel (N.Br.)
 26.10  Delen van (rivier)schepen uit een andere bouwtraditie?
 26.11  Schuit uit een andere bouwtraditie in de Oosterschelde
27 15de- en 16de-eeuwse overnaadse schepen  713
 27.1  Vier volledig overnaads gebouwde schepen  
 27.2  Een 16de-eeuwse variant
 27.3  Een 16de-eeuws groot vrachtschip/oorlogsschip 
 27.4  Geheel overnaads en geheel karveel gebouwde Hollandse waterschepen 
28 Middeleeuwse scheepswerven 721
 28.1  Mogelijke bouwplaatsen van koggen
 28.2  Aan schepen/scheepsbouw gerelateerde vondsten in Kampen
 28.2.1  IJzeren voorwerpjes
 28.2.2  Houten objecten en een stuk zeildoek
 28.2.3 Een scheepswerf?
 28.2.4  De scheepswerf aan een oude IJsselloop: een hypothese
 28.2.5  Het zeildoek
 
  Resultaten, analyse, samenvatting en conclusies
29 Resultaten en Analyse 751
 29.1 De bouwmethoden van (zeegaande) schepen in Noordwest-Europa in de Late Middeleeuwen 
 29.2  Andere laatmiddeleeuwse vaartuigen
 29.3 De groepen vaartuigen uit de koggebouwtraditie
 29.3.1 COGGHEN: grote (Hanze) koggen
 29.3.2  CLEENE COGGHEN: kleine koggen
 29.3.3  SCHUTEN: schuiten met koggekenmerken        
 29.3.4  13de-eeuwse rivierschepen
 29.3.5  Een miniatuur met het volledige spectrum van koggen en schuiten
 29.3.6  Kleine koggen in het Digestum Vetus uit 1456
 29.4  Kenmerken, bouwvolgorde en catalogus
 29.4.1  Kenmerken
 29.4.2  Bouwvolgorde en bouwfasen
 29.4.3  Catalogus: inventarisatie van bouwkundige gegevens en bijzonderheden per schip
 29.4.4  Enkele vroeg-15e-eeuwse miniaturen met realistisch weergegeven constructies
 29.5  Gesinteld mosbreeuwsel
 29.5.1  Een laatmiddeleeuwse breeuwmethode als dateringsmiddel
 29.5.2  Gesinteld mosbreeuwsel op een miniatuur in een Franse middeleeuwse Roman
 29.5.3  Sculpturen. Een reliëf met gesinteld mosbreeuwsel aan de Sainte-Chapelle in Parijs 
 29.5.4  Historische afbeeldingen met archeologische vondsten gecorrigeerd
 29.6  Inrichting, functie, inventaris en Hanze-netwerk 
 29.6.1  De indeling/inrichting, functie en inventaris van koggen
 29.6.2  ‘Standaard’ scheepsuitrusting en -inventaris voor laatmiddeleeuwse schepen
 29.6.3  Externe connecties, Hanze-netwerk en vondsten in relatie tot de Hanze
30 Oorsprong en neergang van de kogge 811 
31 Samenvatting en conclusies  823
32 Summary and conclusions 835




 Literatuur  991
 Curriculum vitae 1003
IV
Fig. 17.1. Overzicht van achter naar voorschip met de zwerfstenen, het roer en op de achtergrond de kavelsloot M 61/62. 
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17.1 Vondstomstandigheden
17.1.1 Ontdekking en onderzoek
Tijdens het graven van de sloot tussen de kavels M 61 en 
M 62 in Oostelijk Flevoland is in de nazomer van 1959 
een scheepswrak geraakt. De vondst werd gemeld door een 
karteerder van de Afdeling Bodemkunde van de Directie 
van de Wieringermeer (Noordoostpolderwerken). Op 26 
oktober 1959 is een verkenning uitgevoerd, waarbij is 
vastgesteld, dat op de slootbodem het voor- of achterge-
deelte zichtbaar was van een klein, puntig vaartuig dat 
overnaads is gebouwd. Uit het oostelijke sloottalud was 
het scheepshout verwijderd. In het westelijke waren enkele 
huidgangen zichtbaar waaruit kon worden opgemaakt, dat 
de boorden in verhouding tot de smalte van het vaartuig, 
vrij hoog moeten zijn geweest. Vondsten werden niet ge-
daan. De ouderdom kon niet worden bepaald en besloten 
werd het wrak voor nader onderzoek te reserveren.
In het kader van het opstellen van beleidsbepalende 
maatregelen met betrekking tot bescherming en priori-
teitstelling van opgraven zijn eind jaren zeventig en begin 
jaren tachtig van de vorige eeuw door de Onderafdeling 
Scheepsarcheologie van de RIJP een flink aantal, in voor-
afgaande jaren verkende en summier gedocumenteerde, 
scheepsvondsten opnieuw waarderend onderzocht. De 
bevindingen werden in een gestandaardiseerde rapportage 
vastgelegd waarin o.a. informatie over de juiste ligging, 
eventueel uit te voeren beschermingsmaatregelen, afme-
tingen en diepteligging van het wrak, de conserverings-
toestand en compleetheid, de bodemomstandigheden, het 
vermoedelijke type schip, de (vermoedelijke) ouderdom en 
het wetenschappelijke belang.
Op 4 en 5 oktober 1982 is een herverkenning van het wrak 
op kavel M 61 uitgevoerd. Vastgesteld kon worden dat 
het een licht gebouwd vaartuigje betreft, waarvan nog ca. 
6,5 m restte. Het lag met een lichte slagzij over bakboord 
en bleek in de gegraven verkenningssleuf aan die zijde 
nog tot boven toe voorhanden. Op de koppen van de licht 
uitgevoerde spanten bevond zich nog een deel van een 
randgaarde zodat kon worden vastgesteld, dat het scheepje 
een kielplank en aan weerszijden daarvan drie huidgangen 
1. Het wrak lag schuin ten opzichte van de kavelsloot M 61/62 met de achtersteven naar het noordwesten (332º) en op 30 m vanaf de tochtsloot 
tussen de kavels M 56 en M 61/62 (fig. 17.2 en 17.3), Topgrafische kaart  blad 20 H Dronten, coördinaten 178.366/501.063 met de hoogst gelegen 
delen op ca. 2,7 m -NAP, Hydrografische Kaart 1921, gemiddeld laagwater. De vindplaats bevindt zich op ca. 4 km ten westen van de in de late 
middeleeuwen geërodeerde veenbarrière tussen Schokland en Elburg (zie fig. 11.5, Dronten I-kogge). 
2 Schreurs et al. 1995, 36-38.
3. R. Koopstra, schriftelijke rapportage 13 december 1982.
heeft geteld. De achtersteven was erg beschadigd en ge-
broken, maar nog wel vrij compleet terwijl, heel bijzonder, 
ook een groot deel van het stevenroer achter het schip lag. 
De toen grootste gemeten breedte over het boord bedroeg 
ca. 2 m, terwijl de diepte van het hoogst, respectievelijk 
het diepst liggende hout zich toen op ca. 0,4 en 1,4 m 
beneden maaiveld bevond. 
In het achterschip lag een laag kleine zwerfstenen, terwijl 
op het vlak bij de slootbodem ook enkele werden aan-
getroffen. Hoger tegen de steven werden enkele stukjes 
plank gezien die mogelijk tot een plecht gerekend zouden 
kunnen worden. Geconstateerd is dat het waarschijnlijk 
een bijzonder type scheepje betreft dat niet eerder in de 
IJsselmeerpolders is gevonden. Sintels, het bodemprofiel 
en de totale indruk veronderstelden een waarschijnlijk 
15de-eeuwse ouderdom, waarbij een datering in de tweede 
helft van die eeuw het meest waarschijnlijk leek. Priori-
teit voor opgraven werd ingegeven door het feit dat het 
kleipakket tot op het pleistocene zand tot 5 cm brede, 
verticale droogtescheuren vertoonde (als gevolg van de 
hete zomers 1975 en 1976), terwijl het gehele sedimenta-
tiepakket waarin het wrak lag, mede door de ligging bij 
het sloottalud, kurkdroog was. Door het afsteken van het 
oostelijke sloottalud kon worden vastgesteld dat het daar 
aanwezige bodemprofiel ongestoord was. Hier kon van 
worden afgeleid, dat het voorschip niet tot in kavel M 62 
heeft gestoken, maar in de gegraven sloot eindigde. Be-
scherming van het wrak was uitgesloten.1
In de periode 19 juni-11 juli 1995 is het wrakje opgegra-
ven (fig. 17.1), in het veld gedocumenteerd, uiteengeno-
men en in onderdelen naar de werkplaats van het NISA in 
Ketelhaven overgebracht, waar de stukken in januari 1996 
op schaal 1:10 zijn getekend. In het NISA-Jaarboek 2 is de 
opgraving beknopt beschreven.2 Buiten de reeds genoemde 
zwerfstenen zijn m.u.v. vier halve en enkele stukjes van 
rode bakstenen geen vondsten aangetroffen.    
17.1.2 Geologie en stratigrafie
Tijdens de verkenning in 1982 is door R. Koopstra van 
de Afdeling Bodemkunde van de RIJP het bodemprofiel 
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Fig. 17.2. De vindplaats van de Dronten II-kogge.  
Fig. 17.3.  Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de locatie van de Dronten II-kogge. 
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pleistocene zand ligt een 10 cm dikke laag verspoeld pleis-
toceen zand. Daarop een ongeveer 30 cm dik pakket dat 
tot de Almere-afzetting Alc2+3 kan worden gerekend en 
waarvan de onderste helft bestaat uit sterk humeuze klei 
die mogelijk als een jonge Detritus-Gyttja (Flevomeer-af-
zetting) kan worden beschouwd. Boven het Alc2+3-pakket 
is een ongeveer 15 cm dikke Ala Almere-kleilaag afgezet. 
Vervolgens daarboven een duidelijke, zandige schelplaag 
(ZU IV), jongere Zuiderzee-afzettingen en de bouwvoor. 
De verstoring van het bodemprofiel door het schip was 
duidelijk te zien door een aan beide zijden van het wrak 
scherp oplopende lijn, die ongeveer in het midden van de 
Ala-laag eindigde. Verder valt op dat de verspoeling c.q. 
de opvulling van het door het wrak in de zeebodem veroor-
zaakte gat in twee lagen was afgezet. Een naar beide zijden 
uitgewiggelde en ongeveer 20 cm dikke laag van verspoeld 
zand, die zich ook in het wrak bevond en daarboven een 
Almere-klei vulling (Ala). 
De laag Sl(oef) Ib (=Ala in Flevoland) wordt door Wig-
gers globaal in de tweede helft van de 15de en het begin 
van de 16de eeuw gedateerd.4 Bij een gelijkmatige sedi-
mentatie zou dit een datering van de ondergang van het 
schip in het laatste kwart van de 15de eeuw betekenen. 
Het verspoelde pleistocene zand is zeer waarschijnlijk af-
komstig van geërodeerde, hogere pleistocene koppen di-
rect ten zuiden en westen van de site. Op de kavels in de 
directe omgeving zijn in het laatste decennium verschil-
lende prehistorische oppervlaktevondsten verzameld, die 
als gevolg van mengwoelen naar boven waren gekomen. 
Het zijn waarschijnlijk gebruiksvoorwerpen afkomstig 
van een nederzetting die op de hoge zandkoppen was ge-
situeerd. Ca. 2 km noordelijk van de site is aan het einde 
van de jaren vijftig van de vorige eeuw tijdens het graven 
van de sloot langs de Dronterweg het onderste deel van 
4.  Wiggers 1955, 88.
5.  D.E.P. Veldhuizen, persoonlijke mededeling januari 2013. 
een geul in het pleistocene zand vastgesteld. In 2012 was 
dat het geval aan de Oudebosweg op kavel P 35.5     
17.1.3 Middeleeuwse bewoning
De dichtst bijzijnde laatmiddeleeuwse stad (Elburg) 
ligt op 8,5 km van de vindplaats. Het gehucht Kam-
per-Nieuwstad aan de Kamperdijk tussen Elburg en Kam-

















Fig. 17.4. Bodemprofiel met verstoring door de Dronten II-kogge (gedeeltelijk gereconstrueerd). 
Fig. 17.5. Profielsleuf over het achterschip gezien van stuurboord met 
onderaan het stuk randgaarde op de spantkoppen.
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17.1.4 Conditie en wrakvorming
Het wrak lag met de onderkant van de achtersteven op ca. 
1,5 m onder het maaiveld, vertoonde een lichte katterug 
en lag met de kielplank bij de sloot M 61/62 op 1,25 m 
diep. Het schip heeft zich tijdens het afzinken door het 
Almere-kleipakket heen nog ca. 0,6 m in het verspoelde 
pleistocene zand en het pleistocene zand gewerkt en een ver-
storing van het bodemprofiel veroorzaakt die bovenaan ten-
minste 6 m breed was (bij een breedte van ruim 2 m van het 
vaartuig). Stromingen en het ‘losse’ zandpakket hebben er 
voor gezorgd dat het vaartuig aanvankelijk behoorlijk moet 
hebben liggen bewegen tijdens het afzinkproces, waarna als 
eerste de ruim 20 cm dikke laag verspoeld zand rond en in 
het wrak is afgezet. Hierna lag het vaartuig waarschijnlijk 
stil en heeft de verspoelingskuil zich geleidelijk aan kunnen 
vullen met Almere-klei en is het wrak volledig afgedekt. 
Het bovenste deel van de Ala- en de Zuiderzee-afzettingen 
lopen ongestoord over het wrak heen.
De conserveringskwaliteit van het hout was, zoals in § 
17.1.1 reeds opgemerkt, niet erg goed. De in het alge-
meen dunne planken en lichte spantjes bleken tijdens de 
verkenning in 1982 reeds behoorlijk aangetast. De droge 
bodemomstandigheden zouden er ongetwijfeld voor zorgen 
dat de kwaliteit snel verder achteruit zou gaan. Tijdens de 
opgraving in 1995 bleek dan ook dat dit het geval was en 
dat de bovenste ca. 20-25 cm van de tijdens de verkenning 
in 1982 nog vastgestelde stukken hout volledig waren ver-
dwenen en dat de rest van het hout aanmerkelijk slechter 
was geworden. Los van deze kwaliteitsvermindering kan 
nu, na afronding van het onderzoek, worden vastgesteld dat 
de kwaliteit van het hout/het vaartuig tijdens het afzinken 
zeer waarschijnlijk ook niet al te best meer was en dat er 
verschillende reparaties aan waren uitgevoerd. De algehele 
indruk van de spantjes, voor zover dat nog kon worden vast-
gesteld, leken afgesleten door een langdurig gebruik. Het 
aantreffen van de laag zwerfstenen in het achterschip en het 
vermoeden dat daarvan ook sprake is geweest in het voor-
schip, veronderstellen dat de stenen in het schip zijn gelegd 
om het te laten zinken. In het verkenningsrapport van 26 
oktober 1959 wordt geen melding gemaakt van de aanwe-
zigheid van scheepsdelen van het voorschip en zwerfstenen, 
waaruit mag worden afgeleid dat die reeds waren afgevoerd. 
17.2 Het schip
17.2.1 Documentatie en reconstructie
Documentatie
Na het uitgraven en schoonmaken van het wrak (fig. 17.1) 
is een uit twee delen bestaande overzichtstekening schaal 
1:20 gemaakt met een 3D-pantograaf. De doorsneden zijn 
getekend op schaal 1:10 met behulp van de 2D-pantograaf 
van Eichstaedt, de langsdoorsnede met behulp van een bin-
nen de RIJP en op verzoek van het NISA gebouwde meet-
balk. Na het tekenwerk zijn van het wrak overzichts- en 
detailfoto’s gemaakt, alsmede video-opnamen. Vervolgens 
zijn de spantjes en gangen genummerd, losgenomen en in 
stretchfolie verpakt om verder uitdrogen te voorkomen. 
Hierna zijn de stukken naar Ketelhaven overgebracht waar 
ze op schaal 1:10 zijn getekend. De met de pantografen 
getekende bovenaanzichten en dwarsdoorsneden zijn ge-
fatsoeneerd en op millimeterpapier gezet. Op de in het 
veld getekende dwarsdoorsneden is helaas niet aangegeven 
welke delen van de spanten zijn/konden worden geborgen, 
waardoor een flink deel van de in Ketelhaven op schaal 
1:10 getekende onderdelen weinig betrouwbare informatie 
meer kon opleveren voor reconstructie. Dit was het gevolg 
van de slechte kwaliteit van het hout, waardoor tijdens de 
berging en het later wassen delen zijn verdwenen. 
Jammer genoeg zijn tijdens de opgraving en het uiteenne-
men van het vaartuigje geen aantekeningen gemaakt over 
bijvoorbeeld de (vermoedelijke) plaats van de lassen in de 
spantjes, het aantal bevestigingspennen per plankbreed-
te, de onderlinge afstand en mate van spijkeren van de 
overnaadse verbindingen en de onderlinge afstand van de 
sintels. Alleen de opmerkingen bij de tekeningen van de 
kielplank ‘de rand zit vol met sintels’ en ‘aaneengesloten 
rij sintels met moslat’ zijn twee van de weinig vastgelegde 
constateringen. Dankzij het nemen van enkele monsters 
van het gesinteld mosbreeuwsel, die tijdens het onderzoek 
in 2012 konden worden bestudeerd, bleek dat de sintels 
van de ‘aaneengesloten rij’ elkaar overlapten (zie fig. 17.9-
3 en -4). In de bijdrage in het jaarverslag zijn wél enige 
details vermeld. Opgemerkt moet verder nog worden, dat 
de plaats van de spantjes op de met de meetbalk opgeme-
ten en getekende langsdoorsnede op verschillende plaatsen 
afwijkt van die op het met de 3D-pantograaf getekende 
bovenaanzicht (bijlagen 17.I A en B). Welke van de teke-
ningen fout is kan niet met zekerheid worden gezegd. Bij 
de reconstructie is er vanuit gegaan, dat de gegevens van 
de langsdoorsnede het meest betrouwbaar zijn.
Reconstructie
De wél getekende constructies en details plus de informatie 
verzameld tijdens de verkenning in 1982 leverden gezamen-
lijk echter toch voldoende gegevens voor een verantwoorde 
en volledige reconstructie van de constructie, de vorm en de 
afmetingen van het vaartuig. Het scheepje heeft een fraaie 
zeeg die bij de voorsteven iets hoger uitkomt dan bij de 
achtersteven en heeft vrijwel zeker achter en voor een plecht 
gehad en boven het mastspoor een doft, waardoor de mast 
werd gestoken en op zijn plaats gehouden (bijlagen 17.III A 
en B). Ondanks de aanwezigheid van enkele spijkerresten in 
de bovenkant van de legger-/wrangdelen van de spantjes 5, 
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6, 7 en 8 lijkt het, afgaand op de vorm van de dwarsdoorsne-
den ter plaatse, niet erg waarschijnlijk dat het scheepje tus-
sen de achterplecht en de doft een buikdenning heeft gehad. 
In § 17.2.2 wordt hierop teruggekomen.
17.2.2 Constructie en indeling van de romp
Kielplank
De kielplank en beide stevenhaken zijn samen ca. 7,5 m 
lang geweest (bijlagen 17.II A en 17.II B). De kielplank 
zelf meet 5,5 m, inclusief de beide schuine haaklassen, 
die de verbinding tussen de kielplank en de stevenhaken 
vormen. De las achter is 38 cm lang, terwijl die voor waar-
schijnlijk ook ongeveer 40 cm lang zal zijn geweest. De 
kielplank is aan het einde bij de achterstevenhaak 20 cm 
breed, voor was dat ongeveer 30 cm. Vanaf de stevenhaken 
loopt de breedte van de kielplank geleidelijk naar het mid-
den van het vaartuig op tot 52 cm. De dikte van de plank 
varieert tussen 3 en 4 cm en zal oorspronkelijk 4 cm of 
iets meer zijn geweest. De kielplank is met twee rijen van 
drie en één rij van twee spijkers aan de achterstevenhaak 
vastgezet. De rijen met drie stuks van binnen naar buiten, 
de andere andersom. De spijkerpunten staken door de op 
elkaar liggende delen heen en zijn daarin teruggeslagen.
Achterstevenhaak  
Het kielgedeelte van de achterstevenhaak is inclusief 
de hak bij het roer 1,32 m lang (bijlage 17.III A en fig. 
17.6). Bij de las met de kielplank 20 cm breed en bij de 
voet van het opgaande stevendeel 7 cm. Het einde van het 
kielgedeelte bij de las is 2 cm dik en steekt boven de kiel-
plank uit. Vanaf daar loopt de bovenlijn geleidelijk op en 
verspringt in hoogte 1 cm onder spant 1. De dikte van het 
kielgedeelte is bij het begin van het opgaande stevendeel 
15 cm. Het stevengedeelte van de haak steekt haaks geme-
ten vanaf de kiellijn daar 40 cm bovenuit en heeft een naar 
binnen aflopende schuine las als verbinding met de ste-
venbalk. De achterlijn van de steven heeft een valling van 
124º t.o.v. de kiellijn. De breedte van het stevengedeelte 
is achteraan slechts 3 cm. De steven was inclusief het deel 
van de stevenhaak 1,5 m lang. Aan de achterkant bevindt 
zich onderaan een driehoekige hak van ca. 10x10 cm, die 
als bescherming van het roer fungeerde. Zowel het kiel- als 
het stevendeel van de haak lopen naar beneden, respectie-
velijk naar achteren trapeziumvormig toe. In de zijkanten 
is een ca. 3 cm diepe sponning gehakt waarin de zandstro-
ken waren gespijkerd.
O cm 50 cm
Fig. 17.6. De achterstevenhaak en stevenhaak. 
50 cm
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Fig. 17.7. Het vrij gelegde roer plus het stuk achterstevenbalk. Fig. 17.8. De scheepsromp met spanten en de zwerfstenen in het achter-
schip. Gezien vanaf de kavelsloot.  
Achterstevenbalk
Op de schuine las van de stevenhaak is een stevenbalk 
geplaatst, die daarop met twee flinke spijkers door een ca. 
20 mm dik, rechthoekig ijzeren plaatje is vastgezet. In de 
zijkanten van de balk liepen de sponningen van de steven-
haak door, waarin de kopse einden van de zandstroken en 
huidgangen waren vastgezet. De binnenkant van de balk is 
5 cm breed, de achterkant 3 cm. Over de las tussen steven-
haak en -balk zijn aan beide zijden de T-vormige vleugels 
van een smeedijzeren vingerling gespijkerd, waarvan de 
achterste delen achter de steven samenkomen en waarin 
een opening (Ø ca. 25 mm) was gemaakt om de onderste 
roerpen in te hangen (fig. 17.9-1). Bovenaan is door de 
kop van de stevenbalk een smeedijzeren bout bevestigd, 
met aan de achterkant een rond gesmeed einde met daarin 
eveneens een opening van ca. 25 mm voor het ophangen 
van de bovenste roerpen. Aan de binnenkant van de ste-
venbalk was de bout waarschijnlijk voorzien van een platte 
ring en een spie om de bout te borgen. De stevenhaak plus 
stevenbalk stak haaks gemeten t.o.v. de kiellijn daar 1,25 
m bovenuit (bijlage 17.III A).
Buitensteven achter                         
Het vaartuig heeft achter geen buitensteven gehad.
Roer
Een opmerkelijke vondst is het roer. Meestal wordt dat 
niet aangetroffen bij scheepswrakken in de IJsselmeerpol-
ders. Het roer was, net als de achterstevenbalk, behoorlijk 
beschadigd en niet compleet. Hoogst waarschijnlijk was 
het met een touw geborgd door het gat (Ø 2,5 cm) in 
het roer en even grote gaten, die zich vermoedelijk aan 
weerszijden van de achterstevenbalk in de bovenste huid-
gangen bevonden. Het roerrestant is een plank van ca. 20 
cm breed en 3 cm dik. Zeer waarschijnlijk bevond zich 
aan de achterzijde daarvan een tweede plank van eveneens 
ongeveer 20 cm breed waardoor een roerblad ontstond van 
ongeveer 40 cm. De beide delen waren met smeedijzeren 
roerbeslag aan elkaar gezet. Het roer is ca. 1,9 m lang 
geweest (fig. 17.1, 17.7 en bijlagen 17.II A en 17.III A). 
De roerpen(nen) zijn ongeveer 200 mm lang, de diameter 
bedraagt ongeveer 18 mm (fig. 17.9-2).
Voorstevenhaak, -balk en buitensteven
Van de voorstevenhaak en -balk is niets aangetroffen. 
Zeer waarschijnlijk waren ze iets zwaarder uitgevoerd dan 
achter, eveneens van sponningen voorzien waarin de zand-
stroken en de einden van de huidgangen waren gespijkerd. 
De totale lengte van het stevengedeelte van de haak en de 
stevenbalk bedroeg waarschijnlijk 1,9 m, terwijl de boven-
kant van de steven haaks gemeten t.o.v. de kiellijn, daar ca. 
1,5 m bovenuit stak. De valling t.o.v. de kiellijn zal onge-
veer 128º zijn geweest. Het vaartuig heeft ook voor geen 
buitensteven gehad.
Vlak en zijden
Aan beide zijden van de kielplank was het vaartuig op-
gebouwd uit drie gangen (A t/m C, fig. 17.8). Tegen de 
vlakliggende kielplank zijn aan weerszijden karveel en 
onder een licht oplopende hoek de zandstroken (A) aan-
gebracht, die naar de stevens toe torderen en in de spon-
ningen van de stevenhaken en -balken waren gespijkerd. 
Kielplank plus zandstroken kunnen worden beschouwd als 
het vlak van het scheepje. De in hoogte opvolgende huid-
gangen van de zijden (B) zijn daar vervolgens overnaads 
tegenaan bevestigd, terwijl de bovenste gangen eveneens 
overnaads tegen de voorgaande gangen zijn gespijkerd. De 
B-gangen boven de zandstroken staan onder een iets stei-
lere hoek. Hiertoe waren de boven-/buitenkanten van de 
zandstroken ter plaatse van de spanten 5 t/m 9 afgeschuind 
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en bedroeg de dikte van de planken daar slechts 1-1,5 cm. 
Naar achteren en naar voren toe hadden de zandstroken 
bovenaan wél de volle dikte van 2,5-3 cm. De achterste en 
voorste delen van de planken van de B-gangen waren onder 
een ongeveer zelfde hoek als de zandstroken aangebracht. 
Dit geldt ook voor de bovenste C-gangen. Met dien ver-
stande, dat ze vanaf spant 0 naar achteren en vanaf spant 
12 naar de voorsteven weer iets naar buiten vielen. 
De kielplank bestond uit één stuk. De B- en C-gangen 
uit twee planken, die met ongeveer 35 cm lange, schuine 
lassen aan elkaar waren gezet. De einden van de twee aan 
elkaar bevestigde planken waren ongeveer 1 cm dik en 
staken (oorspronkelijk) respectievelijk boven en onder de 
huid uit. De lassen in de zandstroken bevinden zich op 
dezelfde plaats aan stuur- en bakboord. De achterste plan-
ken zijn 4,35 m en de voorste 4 m lang, terwijl de breedte 
ca. 40 cm bedraagt en bij de stevens ca. 35 cm. Bij de 
volgende gang is de achterste plank aan stuurboord 3,95 m 
lang en aan bakboord waarschijnlijk ca. 5,8 m. De voorste 
planken van die gangen zijn respectievelijk 5 en 3 m lang 
geweest. De breedte bedroeg 40-45 cm en bij de stevens 
ca. 30-35 cm. De bovenste C-gangen hadden de lassen 
waarschijnlijk op dezelfde plaats. De achterste planken 
daarvan zijn 5,5 m lang de voorste 4,3 m. In het achter- en 
middenschip waren de planken van de C-gangen ca. 35 
cm breed, naar de voorsteven toe waarschijnlijk geleidelijk 
aan iets breder (tot ca. 40 cm). De dikte van de planken 
varieerde tussen 2 en 2,5-3 cm als gevolg van de ouderdom 
van het vaartuig, gebruiksslijtage en verdere aantasting 
van het hout na het uitdrogen in de grond. Het lijkt aan-
nemelijk dat de planken oorspronkelijk ca. 3 cm dik zijn 
geweest. De overlap (het land) van de overnaads tegen el-
kaar bevestigde planken bedraagt 5-6 cm. De planken van 
de gangen zijn op de lassen met twee rijen van drie of vier 
spijkers aan elkaar gezet. Eén rij van binnen naar buiten, 
de andere andersom. De spijkers zijn door de twee planken 
heen geslagen, omgebogen en teruggedreven in het hout.
Breeuwmethode
Op de lassen tussen de kielplank en de stevenhaken en op 
de lassen tussen de planken van de zes huidgangen was 
een dunne laag mosbreeuwsel aangebracht. Op de landen 
van de elkaar overnaads overlappende gangen van de zij-
den is géén mosbreeuwsel vastgesteld. Waarschijnlijk was 
daar ook geen sprake van. De naden tussen de kielplank/
achterstevenhaak en de zandstroken stonden iets V-vor-
mig open en waren voorzien van mos, moslatten en sintels 
(gesinteld mosbreeuwsel). Hetzelfde is vastgesteld aan de 
buitenkant van de stevenhaak en de stevenbalk. Zeer waar-
schijnlijk was hier sprake van tot aan de bovenkant van de 
steven, terwijl we mogen aannemen dat dit ook het geval 
is geweest bij de voorstevenconstructie. Daarnaast waren 
de naden tussen de kielplank en de beide zandstroken 
6. Vlierman 1996a, 81.
aan de onderkant van gesinteld mosbreeuwsel voorzien, 
waarbij sprake was van elkaar overlappende sintels. Dit 
was niet het geval op de stevenhaken en -balken. Het lijkt 
er op dat ze daar met tussenruimte zijn aangebracht. Aan 
de buitenkant van de B- en C-gang aan stuurboord zijn 
twee scheuren in de planken van gesinteld mosbreeuwsel 
voorzien. Over de naden bij de steven(s) zijn 55-60 mm 
lange sintels gebruikt, in de naden tussen de kielplank en 
de zandstroken en over de scheuren in de planken kleinere 
(35-40 mm). 
Of dit verschil van sintels een indicatie is voor het op 
twee verschillende (ver uit elkaar liggende?) tijdstippen 
aanbrengen is niet te zeggen. De kleine exemplaren kun-
nen tot het type D2 worden gerekend. De grote tot type 
E1 (fig. 17.9-3 en -10). Wanneer er inderdaad sprake is 
van twee typen sintels die bijvoorbeeld tijdens de bouw 
en een veel latere reparatie/aanvullend breeuwwerk zijn 
aangebracht, dan zouden de grote (= typologisch jongste 
exemplaren) later zijn aangebracht. Dit lijkt echter niet zo 
logisch gezien de plaatsen in het schip waar ze zijn aan-
getroffen. Gedetailleerd onderzoek is en kon niet worden 
uitgevoerd zodat hierover geen echte zekerheid kan wor-
den verkregen. We gaan er daarom hier vanuit dat voor de 
naden bij de stevens grote exemplaren zijn gebruikt en bij 
de naden tussen de dunne planken de kleinere exempla-
ren. Beter is daarom hier te spreken van overgangstypen 
D2/E1. De datering van deze sintels mag in de periode 
ca. 1375-1450 worden gesteld.6 De moslatten waren van 
spanen eikenhout, 1,5 cm breed en ovaal op doorsnede 
gesneden met een grootste dikte van 0,5 cm. Er is geen 
pollenonderzoek aan het mosbreeuwsel verricht. De toege-
paste mossoort is veenmos (Sphagnum).
Spanten
De vormsterkte van het scheepje wordt in de eerste plaats 
bepaald door de spanten. Ze zijn nogal licht uitgevoerd. 
De delen op de bodem zijn 7-9 cm breed en ca. 7 cm dik. 
Naar boven toe blijft de breedte vrijwel gelijk, maar wordt 
de dikte ca. 6 cm. Voor zover dat met zekerheid kon wor-
den vastgesteld bestaan de spantjes uit twee delen, die met 
schuine lassen met elkaar zijn verbonden en in de meeste 
gevallen met een spijker aan elkaar zijn bevestigd. Er is 
geen afwisselend patroon van spantjes toegepast, waarbij 
de las dan aan stuurboord en de volgende aan bakboord 
was geplaatst. De plaatsen van de lassen lijken min of meer 
willekeurig te zijn gekozen. Spantje 3 had waarschijnlijk 
een verticale schuine las boven de naad tussen de kielplank 
en de zandstrook aan bakboord. Spantje 6 bestaat uit drie 
stukken, waarvan de twee kortste aan bakboord. 
De achterste, respectievelijk voorste twee spantjes boven 
de stevens waren waarschijnlijk alleen wrangen. In totaal 
telde het scheepje 17 spantjes (-2 en -1 boven de achterste-
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Fig. 17.10a. Overzicht van het wrak met spantjes vanaf de kavelsloot 
gezien met op de voorgrond het spantje met het gat voor de voet van de 
mast en twee zwerfstenen.
Fig. 17.10b. Overzicht van het middenschip met spantjes en rechts het 
korte leggertje met het gat voor de voet van de mast en twee zwerfstenen. 
Gezien van stuurboord. 







ven en 0 t/m 14 in de rest van het vaartuig). Vóór en tegen 
spant 8 was een korte legger aangebracht met het gat voor 
de voet van de mast (spant 8a; bijlagen 17.III A, B en C en 
fig.17.10a en b). In de onderkant van de legger- en wrang-
delen waren loggaten aangebracht van ongeveer 5 cm breed 
en 2 cm hoog. In de spanten 3 t/m 9 waren dat er telkens 
drie, één boven de kielplank en één boven de beide zandstro-
ken. In de wrang van spant 2 waren dat twee stuks boven de 
naden tussen de kielplank en de zandstroken. Bij spant 10 
was dat vermoedelijk ook het geval. In de spantjes -2, -1, 0, 
1 en 11 t/m 14 waren geen loggaten aangebracht. Dat was 
ook niet nodig, omdat het vaartuig zeer waarschijnlijk een 
achter- en een voorplecht heeft gehad.
Randgaarde
Een gelukkig toeval tijdens de verkenning in 1982 was 
het vaststellen van een nog in constructie aanwezig stukje 
randgaarde op de spantkoppen tegen de binnenkant van de 
bovenste huidgang van de bakboordzijde. Deze randgaarde 
versterkte de gehele boordrand, was 6 cm breed en 5 cm dik 
en heeft waarschijnlijk aan de binnenkant van de stevens 
doorgelopen. Het was een onmisbaar constructiedeel voor 
het bovenboord, dat net als de andere huidgangen slechts 3 
cm dik was (fig. 17.5 en bijlagen 17.III A, B en C).
Mastspoor
Van een echt mastspoor was bij het scheepje geen sprake. 
Tegen de voorkant van spant 8 was boven de kielplank en 
de daarop aansluitende zandstroken een ca. 65 cm lang en 
15 cm breed leggertje (8a) aangebracht, waarin boven het 
midden van de kielplank een rechthoekig gat was gehakt 
van 10x7 cm. Het deel van het leggertje achter het gat was 
ongeveer 8 cm dik, voor het gat 6-7 cm. De beide einden 
van het leggertje waren ruw afgerond/afgesleten.
Buikdenning of vlonders?
Ondanks de aanwezigheid van een aantal spijkerresten in 
de bovenkant van enkele leggerdelen lijkt het, afgaand 
op de vorm van de dwarsdoorsneden niet erg waarschijn-
lijk dat het scheepje tussen de achterplecht en de doft en 
eventueel ook daarvoor een buikdenning heeft gehad. Uit-
neembare vlonders, zoals bijvoorbeeld bij de 20ste-eeuwse 
punters (fig. 17.11) lijkt eventueel mogelijk (zie ook de 
miniaturen in § 29.4.4 fig. 29.5a en b). Archeologische 
bewijzen zijn echter nog nooit gevonden.
Achter- en voorplecht
Tijdens de verkenning in 1982 zijn hoog tegen de achter-
steven enkele plankfragmenten gezien die mogelijk aan 
een plecht konden worden toegeschreven. Tijdens de op-
graving in 1995 waren ze verdwenen. Het lijkt echter vrij 
zeker dat er wel sprake van een plecht moet zijn geweest, 
gezien de scherpe, smalle vorm van het achterschip waar-
7.  Reinders et al. 1980, 17-29, bijlagen 4 A, C en D, 5 C en de figuren 10 en 11; § 26.1, fig. 26.1.
8.  Vlierman 1983, 6.
door je er nauwelijks kon staan. Echte bewijzen zijn echter 
niet gevonden door het ontbreken en of de zeer slechte 
kwaliteit van de scheepsdelen waar die aanwijzingen dan 
zouden moeten hebben gezeten. Hoogst waarschijnlijk was 
tussen de achtersteven  en tot boven de voorkant van spant 
2 een ongeveer 1,55 m lange plecht aangebracht, samen-
gesteld uit in de lengterichting van het schip aangebrachte 
planken, die in de zijden rond de spantjes en tegen de huid 
aansloten. De plecht liep waarschijnlijk iets naar het mid-
denschip af en werd ondersteund door wrang -1 en drie 
dwarsbalkjes die tegen de opstaande delen van de spantjes 
0, 1 en 2 waren aangebracht. De bovenkant van de plecht 
stak aan de voorkant ongeveer 45 cm boven de kiellijn uit. 
Voor heeft het scheepje waarschijnlijk een vergelijkbare 
plecht van eenzelfde lengte gehad, die bij de achterkant 
van spant 10 begon (bijlagen 17.III A en B). De aanwezig-
heid van deze twee plechten wordt enigszins ondersteund 
door het ontbreken van loggaten in de wrangen die zich 
er onder bevonden. Als voorbeeld van de geschetste uit-
voering heeft de schuit met koggekenmerken van kavel 
K 73/74 in Oostelijk Flevoland gediend.7 Het door dit 
scheepje verstoorde bodemprofiel en de in het scheepje 
gevonden munten en steengoed kannen veronderstellen 
het vergaan in (het begin van) de tweede helft van de 15de 
eeuw.8 De in het scheepje toegepaste sintels doen vermoe-
den dat het in het laatste kwart van de 14de of in de eerste 
Fig. 17.11. Gieterse punters, waarvan de linkse met achterplecht, doft en 
vlonders. Naar Berk 1984, 37. 
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helft van de 15de eeuw moet zijn gebouwd.9 De algehele 
toestand van het scheepje doet vermoeden dat dit hoogst 
waarschijnlijk in het tweede kwart van de 15de eeuw heeft 
plaats gevonden. Het vrachtscheepje van kavel K73/74 
wordt in § 26.1 kort besproken.
Doft
In de tweede gang (B) aan stuurboord zijn achter en voor 
spant 8 verschillende spijkerresten gezien en vastgelegd. 
Hoogst waarschijnlijk waren het de bevestigingspunten 
van twee ‘oplangertjes’ die op de buitenste randen van 
de A-gangen of zandstroken rustten en doorliepen tot 
de bovenkant van de B-gang (bijlagen 17.III A, B en C). 
Op de bovenkant van de oplangertjes en B-gangen heeft 
ongetwijfeld een ca. 37 cm brede en 4-5 cm dikke doft 
gelegen, die vermoedelijk met schuin aangebrachte houten 
pennetjes aan de oplangers en huid was vastgemaakt. In 
het midden van de doft bevond zich een rond gat voor het 
doorsteken en op de plaats houden van een uitneembare 
mast.
Reparaties 
Reeds vermeld zijn de twee scheuren in de B- en C-gang aan 
stuurboord, die aan de buitenkant van gesinteld mosbreeuw-
sel zijn voorzien. Over het achterste deel van de scheur in 
de C-gang was tussen de spantjes 3 en 4 aan de binnenkant 
waarschijnlijk een dun plankje aangebracht, getuige de 
spijkerresten. Op andere plaatsen aan stuur- en bakboord is 
daar ook sprake van geweest. Tijdens de verkenning in 1982 
bevonden zich aan bakboord in de C-gang en boven de naad 
tussen de kielplank en de zandstrook aan stuurboord tussen 
de spantjes 2 en 3 plankjes. Ze waren respectievelijk 0,5 en 
ca. 1 cm dik. Of tussen al deze plankjes en de huid ook een 
laagje mos was aangebracht is niet vastgesteld, maar wel 
waarschijnlijk. De plankjes zijn ongetwijfeld reparaties die 
tijdens het in de vaart zijn van het scheepje zijn uitgevoerd. 
Het dichtmaken van de scheuren aan de buitenkant kan 
eventueel reeds tijdens de bouw zijn gedaan (bijlagen 17.II 
A en B en 17.III A en B). 
Houtgebruik en bewerking
Het scheepje was geheel van eikenhout (Quercus) gebouwd. 
De stevenhaken zijn uit gegroeide stam-/takdelen gehakt. 
De wrangen en kromme spantdelen waarschijnlijk ook. 
De planken waren, afgaand op wat daarover is en kon wor-
den vastgesteld, dosse gezaagd. Van welke houtsoort de 
bevestigingspennetjes waren gemaakt is niet vastgelegd. 
De spantjes waren betrekkelijk regelmatig en gekantrecht. 
Het gereconstrueerde bovenaanzicht van de huid veronder-
stelt een bouwwijze volgens het ‘broeder en zusterpatroon’, 
ondanks dat de langste planken van de B-gangen aan de 
ene zijde achter en aan de andere zijde voor waren aange-
bracht (bijlage 17.II B).       
9.  Vlierman 1996a, 80.
Bevestigingsmiddelen
De bevestigingen van de kiel- en huidplanken met de 
spantjes zijn met dunne houten pennetjes (Ø 2 cm) uit-
gevoerd. Voor zover dat kon worden vastgesteld twee 
stuks per plankbreedte. Ook zijn enkele pennetjes van 
1,5 cm dik gezien. De randgaarde was eveneens met 2 cm 
dikke pennetjes aan de bovenste huidgang vastgemaakt. 
In sommige van de pennen zijn wiggetjes gezien. Of er 
(op sommige plaatsen) ook verbindingen tussen de rand-
gaarde en de spantjes waren aangebracht kon niet worden 
vastgesteld, maar lijkt wel waarschijnlijk. De overnaadse 
bevestiging van de huidgangen onderling, van de lassen in 
de gangen en van de bevestiging van de huidplanken tegen 
de stevenhaken en -balken zijn met smeedijzeren spijkers 
uitgevoerd. Ook op de lassen in de spantjes zijn spijkers 
vastgesteld. De onderlinge afstand van de spijkers bij de 
overnaadse bevestigingen kon niet overal worden vast-
gesteld. Hoogstwaarschijnlijk waren ze om de ca. 15 cm 
van buiten naar binnen geslagen. De doorstekende punten 
waren aan de binnenkant omgeslagen en teruggedreven 
in het hout. De spijkers van de verbinding tussen de ste-
venhaken en -balken waren groter. Voor het vastzetten van 
de reparatieplankjes zijn kleine exemplaren gebruikt. In 
fig. 17.9 zijn de verschillende spijkers afgebeeld. Bij het 
gesinteld mosbreeuwsel zijn smeedijzeren sintels gebruikt 
in twee formaten. Zeer waarschijnlijk waren de vingerling 
en bout met ring plus het roerbeslag met roerpennen de 
enige zwaardere smeedijzeren verbindingselementen van 
het scheepje.
17.3 Bouwgegevens
Reeds eerder is opgemerkt, dat er voldoende van het 
scheepje restte en is vastgelegd om een verantwoorde re-
constructie van de constructie, de vorm en de afmetingen 
te maken. Enerzijds leverde dat de constatering op dat er 
een aantal karakteristieke onderdelen zijn toegepast die 
typisch zijn voor de koggebouwtraditie, anderzijds zijn er 
elementen die daar feitelijk niet in thuis horen, terwijl de 
vorm en afmetingen van het scheepje eigenlijk ook niet 
beantwoorden aan die van een kogge. In § 4.1 is gesteld 
dat in deze studie voor alle vaartuigen met (een aantal 
van de) voor koggen karakteristieke bouwelementen is 
gekozen voor de benaming kogge. We zouden daar in 
bepaalde gevallen koggeachtig van kunnen maken, maar 
daar is bewust niet voor gekozen. In het geval van het 
hier behandelde vaartuig, de Dronten II-kogge, wijken 
de vorm, de afmetingen en sommige constructiedetails 
echter opvallend af van alle andere in deze studie behan-
delde koggevondsten. Er is echter wél sprake van een 
vaartuig, dat volgens de gangbare constructiemethode 
van koggen is gebouwd. De verschillen met de andere 
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schepen hebben ongetwijfeld te maken met het ver-
schil in afmetingen, de functie en de periode waarin het 
scheepje is gebouwd. 
17.3.1 Ontwerp
Het scheepje is duidelijk gebouwd volgens een bij de 
scheepsbouwer bekende volgorde en vorm. Het heeft een 
voor een ‘kogge’ opmerkelijk vallende achtersteven, een 
achter- en een voorplecht en een doft waardoor in het 
voorschip de op bijna 1/3 van de lengte van het vaartuig 
geplaatste mast heeft gestoken. Het scherpe achter- en 
voorschip plus de dwarsdoorsneden van het deel van het 
vaartuig daar tussenin doen veronderstellen dat het een 
goed zeilend scheepje moet zijn geweest (bijlagen 17.III 
C en D). Zeer waarschijnlijk was het uitgevoerd met een 
sprietzeil. Aanwijzingen voor roeien zijn niet gevonden, 
maar dat moet vrijwel zeker ook alleszins mogelijk zijn 
geweest.
Vorm
Het scheepje heeft een fraaie zeeg, die bij de voorsteven 
iets hoger uitkomt dan achter. Het bovenaanzicht toont 
een eveneens fraai en slank gelijnd plankenpatroon met 
betrekkelijk dunne spantjes op een onderlinge afstand van 
50-70 cm. Het heeft een naar beide stevens toe scherp uit-
lopende laurierbladvorm. De achtersteven is 25 cm lager 
dan de voorsteven. De valling van de achtersteven is 124º  
t.o.v. de kiellijn, de voorsteven zal een valling van ca. 128º 
hebben gehad. De helling van de bovenste huidgang van 
de zijden bij spant 8 is ongeveer 122º. 
Maatvoering en indeling
Het scheepje is het tot nu toe kleinste voorbeeld met een 
aantal karakteristieke kogge-elementen. Het heeft een 
lengte over alles van 9,45 m, een grootste breedte van 2,35 
m en is midscheeps slechts 67 cm hoog. Het had een ach-
ter- en voorplecht van 1,55 m lang met daaronder een mo-
gelijkheid voor het opbergen van enkele persoonlijke be-
zittingen en/of gereedschap of andere gebruiksvoorwerpen. 
Tussen het achterdek en de doft en voor de doft waren twee 
open ruimtes van respectievelijk 3,4 m en 0,9 m lang. In § 
17.2.2 is vastgesteld dat in die delen van het scheepje zeer 
waarschijnlijk geen buikdenning was aangebracht, maar 
mogelijk wel vlonders. Het was een open scheepje met 
een kleine mast iets meer naar voren dan 1/3 deel van de 
lengte van het schip, die in een klein mastspoor stond en 
waarschijnlijk door een brede doft stak.
Tonnage
Als het scheepje bedoeld is geweest voor het transporte-
ren van goederen dan zijn daarvoor de ruimten tussen de 
plechten gebruikt. De totale lengte daarvan bedraagt 4,75 
m. Een lading zal in principe niet hoger zijn opgetast dan 
tot ongeveer de plechten (ca. 0,4 m). De breedtes van het 
vlak en op ongeveer halve hoogte van de B-gangen zijn bij 
spantje 2 respectievelijk 0,25 en 1 m, bij spantje 6 is dat 
0,5 en 1,5 m en bij spantje 10 0,5 en 1,3 m. De gemiddel-
de breedte bedraagt derhalve ca. 0,7 m. 4,75x0,7x0,4 = ca. 
1,3 m³. Het scheepje had dus een maximaal bruto laadver-
mogen van 1-1,5 ton.
Tabel 1. Hoofdafmetingen van de Dronten II-kogge
Lengte van de kielplank (inclusief stevenhaken) 7,50 m
Lengte van het vlak (tussen begin stevendelen) 7,10 m
Grootste breedte van het vlak (tussen naad A- en B-gangen, tussen spant 6 en 8) 1,35 m
Lengte over de stevens op boordhoogte 9,45 m
Grootste breedte over het boord  (tussen spant 6 en 8) 2,35 m
Hoogte van de achtersteven en zijde (van kiellijn tot bovenkant boord) 1,25 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant boord) 1,50 m
Hoogte van de zijde midscheeps 0,65 m
Lengte van de achtersteven vanaf de kiellijn 1,50 m
Lengte van het roer 1,90 m
Lengte van de voorsteven vanaf de kiellijn 1,90 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 5,25:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 4,00:1
Alle maten zijn afgerond op 5 cm
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Materiaalkeuze
De Dronten II-kogge was geheel van eikenhout gebouwd. 
Van de pennen is de houtsoort niet vastgesteld. De vinger-
ling, de bout met oog voor het ophangen van de bovenste 
roerpen, het beslag van het roer, de toegepaste spijkers en 
de sintels zijn van smeedijzer. Het gebruikte breeuwsel 
was veenmos.
17.3.2 Bouw: technieken en constructievolgorde
In het aangetroffen stuk schip zijn in de kiel- en huid-
planken een aantal loze pennetjes waargenomen met een 
diameter van 1,5 en 2 cm (bijlagen 17.II B en 17.III A 
en B). In de kielplank tussen de spantjes 3 en 4 en achter 
en voor spant 7. In de achterste plank van de A-gang aan 
stuurboord, direct achter spant 4 en tussen de spanten 5 
en 6 en in de achterste A-gangplank aan bakboord achter 
spant 3 en tussen de spanten 5 en 6. Waarschijnlijk zaten 
ze ook tussen de spanten 9 en 10 in het voorschip. Ze 
houden zonder enige twijfel verband met de plaats van 
hulpspantjes tijdens het aanbrengen van de zandstroken of 
A-gangen tijdens het begin van de bouw van het vaartuig.
Het scheepje heeft de voor koggen karakteristieke steven-
haken plus kielplank. Afwijkend zijn de tot de bovenkant 
van de stevenbalken doorlopende sponningen voor het 
vastzetten van de gangeinden op de stevens. Het karveel 
aanbrengen van de vlakplanken tegen de kielplank die 
alleen met de spanten werden verbonden en het overnaads 
spijkeren van de gangen van de zijden met omgeslagen en 
in het hout teruggedreven spijkers is typisch voor koggen. 
Ook zien we de iets boven en beneden de huid uitstekende 
plankeinden bij de lassen in de huidgangen die eveneens 
bij de andere koggen worden aangetroffen. De betrekkelijk 
dunne spantjes, de geheel doorlopende randgaarde langs 
het bovenboord en de doft vallen op. Dit geldt ook voor 
het ontbreken van gesinteld mosbreeuwsel of breeuwsel 
op de landen van de overnaads bevestigde huidplanken. 
Enkele van deze constateringen hebben zeer waarschijnlijk 
direct te maken met de afmetingen, de functie van het 
vaartuig, het beschermen van de boordconstructie en de 
spantkoppen. Daarnaast zal de periode waarin het is ge-
bouwd zeker ook een factor zijn. 
Bouwvolgorde
Na het opstellen en aan elkaar bevestigen van de kielplank, 
stevenhaken en -balken zijn het eerst de achterste planken 
van de A-gangen met behulp van de hulpspantjes tussen 
de toekomstige spantjes 2 en 3, 3 en 4 en 5 en 6 op hun 
plaats gehangen en aan de achterstevenhaak en -balk be-
vestigd. Vervolgens is dit gedaan met de voorste planken 
van de A-gangen. Om deze laatste planken tijdens de 
bouw op hun plaats te houden zijn de hulpspantjes achter 
en voor de latere spant 7 gebruikt. Dat is vermoedelijk 
ook gedaan met een of twee hulpspantjes tussen de later 
geplaatste spantjes 9 en 10. Hierna konden de planken van 
de B-gangen en daarna de C-gangen in dezelfde volgorde 
pas worden gemaakt en direct tegen de zandstroken, res-
pectievelijk tegen de B-gangen worden gespijkerd. Het 
aanbrengen van de huidplanken is volgens het ‘broeder en 
zusterpatroon’ uitgevoerd, waarbij in principe twee naast 
elkaar uit de boom gezaagde planken op een vergelijkbare 
plaats aan stuur- en bakboord worden aangebracht. 
Het jaarringenonderzoek (§ 17.8) heeft duidelijk gemaakt 
dat de twee onderzochte planken van de zandstroken van de-
zelfde boom afkomstig zijn. Hoewel dit niet is vastgesteld, 
mogen we veronderstellen dat alle toegepaste planken tot 
één boom hebben behoord. De grootste breedte van de kiel-
plank (52 cm) geeft aan dat het een behoorlijke stam moet 
zijn geweest, terwijl een van de monsters een grillig jaar-
ringpatroon vertoonde waaruit zou kunnen worden afgeleid 
dat het om een dikke en grillig gegroeide boom moet gaan. 
Na het plaatsen en vastpennen van de definitieve spantjes 
konden de hulpspantjes worden verwijderd. De randgaarde 
en de plechten zijn als laatste aangebracht. Het gesinteld 
mosbreeuwsel tussen de huidplanken en de stevenhaken en 
-balken aan de binnenkant moet zijn aangebracht voordat de 
spanten zijn geplaatst. Het aan de buitenkant sintelen van 
de naden tussen de kielplank/stevenhaken en -balken is pas 
uitgevoerd nadat het gehele vaartuig was afgebouwd.
17.3.3 Kenmerken
De Dronten II-kogge heeft de volgende kenmerken:
Kielplank
Een kielplank die nog geen 2x de dikte van de huidgangen 
heeft (4-4,5 cm), achter 20 cm en voor 30 cm breed is en 
vanaf de einden naar het midden toe geleidelijk breder 
wordt tot 52 cm.
Stevenhaken
Stevenhaken die met schuine liplassen aan de kielplank 
zijn bevestigd. In de zijkanten zijn sponningen voor het 
vastzetten van de zandstroken.
Stevenbalken en roer
De stevenbalken hebben tot de bovenkanten doorlopende 
sponningen voor het vastzetten van de gangeinden. De bal-
ken zijn met schuine lassen op de stevenhaken geplaatst. 
Het scheepje had een stevenroer met een vermoedelijk uit 
twee planken samengesteld blad en was opgehangen met 
twee roerpennen. Het roer was zeer waarschijnlijk aan het 
vaartuig geborgd met een touw dat door gaten in het roer 
en vermoedelijk door de bovenste huidgangen bij de ach-
tersteven was bevestigd. 
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Karveel gebouwd vlak
Het scheepje heeft een uit de kielplank en slechts twee 
gangen bestaand vlak, waarvan de beide vlakgangen of 
zandstroken (A) overal schuin naar de kimmen oplopen. 
Naar achter en naar voren toe wordt de hoek steeds steiler 
en torderen de planken tot ze bij de stevens vrijwel verti-
caal eindigen.
Overnaads gebouwde zijden
De onderste (B-)gangen van de zijden zijn midscheeps 
iets hoekig en overnaads tegen de hiertoe afgeschuinde 
boven-/buitenkant van de zandstroken gespijkerd. Naar 
de achter- en de voorsteven toe vallen deze gangen onder 
vrijwel zelfde hoek als de zandstroken of A-gangen. Bij 
de bovenste (C-) gangen is daar sprake van over vrijwel de 
gehele lengte. Alleen in de achterste en voorste meter van 
het scheepje vallen ze iets meer naar buiten.
Buikdenning/vlonders, mastspoor en reparaties
Het scheepje had zeer waarschijnlijk geen (vaste) buikden-
ning, mogelijk wel uitneembare vlonders. Het mastspoor 
wordt gevormd door een korte legger direct voor spant 
8. Het schip is tijdens het in bedrijf zijn op verschillende 
plaatsen gerepareerd.
Plechten en dwarsbalkjes
Achter en voor zit een plecht van ongeveer 3 cm dikke 
planken, die rond de spantjes tegen de zijden sloten. Ze 
werden zeer waarschijnlijk ondersteund door drie dwars-
balkjes, die tegen de binnenkant van de spantjes waren 
aangebracht en door een wrang boven de stevens. 
Bevestigingsmiddelen
De huidplanken zijn met 2 cm dikke houten pennetjes 
met de spanten verbonden. De pennen zijn met wiggetjes 
in de planken geklemd. Dit geldt ook voor de bevestiging 
van de randgaarde tegen de bovenste huidgang. Voor de 
overnaadse verbindingen, voor de lassen en voor de repa-
ratieplankjes zijn smeedijzeren spijkers van verschillend 
formaat gebruikt. Het mosbreeuwsel plus de moslatten 
zijn met smeedijzeren sintels vastgezet.
17.3.4 Gebruik
De vorm van het scheepje, de iets hoger oplopende zeeg bij 
de voorsteven en de randgaarde doen vermoeden, dat het 
scheepje (ook) voor open water (de Zuiderzee) is gebouwd 
en niet alleen voor bijvoorbeeld het varen op rivieren en 
of meren. In het laatste geval zou een randgaarde minder 
waarschijnlijk en noodzakelijk zijn geweest en zou het zijn 
gebouwd als een punter (vergelijk hiertoe bijvoorbeeld de 
15de-eeuwse punter uit Hellendoorn.10 Het vervoer van 
personen en lichte, handzame vracht in een regionaal ge-
bied lijkt het meest aannemelijk, terwijl een functie als vis-
10  Vlierman 1996b, 53-67.
11  Idem, 33-52; § 26.10, fig. 26.5 .
sersboot zeker niet mag worden uitgesloten. Hiervoor zijn 
echter geen aanwijzingen gevonden. Ook het vermoedelijk 
in de late 15de of vroege 16de eeuw gebouwde vracht-
scheepje bij het verdronken dorpje Nieuwlande in de Oos-
terschelde is een interessant vaartuig om te vergelijken.11 
17.3.5 Wrakvorming en inbedding
Op de zwerfstenen, waarvan feitelijk wel kan worden aan-
genomen dat ze niet als ballast bedoeld zijn geweest, de 
slijtage en reparaties aan het scheepje en eventueel ook de 
locatie van de vindplaats, kunnen aanwijzingen zijn voor 
afdanken en wegzetten. Dankzij de betrekkelijk dunne en 
zachte bovenste Almere-kleilaag (slechts 30 cm), waaruit 
de zeebodem ten tijde van het zinken bestond, en de vorm 
van het scheepje, kon het zich vrij gemakkelijk en vermoe-
delijk ook vrij snel door het kleipakket heen tot 60 cm 
diep in het verplaatste pleistocene zand en het pleistocene 
zand werken. De eerste sedimentatielaag van zand rond en 
in het scheepje in de verspoelingskuil zal zich vrij snel na 
het zinken hebben gevormd. De katterug is het gevolg van 
stromingen rond de stevens  waardoor ze aanvankelijk vrij 
in het water in de kuil hingen en door hun gewicht naar 
beneden zakten. Na het tot rust komen van het wrak in 
het zandpakket is het scheepje waarschijnlijk compleet en 
volledig door Almere-klei en later door de Zuiderzee-afzet-
tingen afgedekt.
17.4 Model
Er is (nog) geen model van de Dronten II-kogge gebouwd.
17.5 Inventaris
In of bij het wrak zijn geen gebruiksvoorwerpen aangetrof-
fen.
17.6 Lading en handelswaar
Van lading of handelswaar is eveneens niets gevonden.   
17.7 Zwerfstenen
De aangetroffen zwerfstenen (fig. 17.1, 17.5, 17.10 en 
17.12) hebben vrijwel zeker niet als ballast gediend, maar 
zijn waarschijnlijk in het scheepje gebracht als verzwaring 
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om het te laten zinken. In totaal zijn 135 stuks aangetrof-  
fen die niet op soort zijn gedetermineerd. Een grove soort-
bepaling komt uit op de volgende gesteentesoorten en 
aantallen:
graniet  73
gabbro    4
porfier    8
graniet-porfier    1
kwartsiet  32
zandsteen    7
buizenzandsteen    1
kalksteen    1
vuursteen    2
kwarts    1
totaal 130
Tussen de zwerfstenen lagen (stukken en stukjes van) vier 
halve, rode bakstenen en een stuk misbaksel van een bak-
steen. De zwerfstenen zijn vuistgroot, sommige zijn iets 
kleiner of iets groter.
Opvallend is één grote steen met een gewicht van 33 kg. 
Het totale gewicht van zwerf- en bakstenen in het achter-
schip bedraagt ongeveer 90 kg. Voor heeft mogelijk een 
vergelijkbare partij gelegen. De aard en kwaliteit van het 
zwerfsteengezelschap veronderstelt dat het bijvoorbeeld 
heel goed in een gebied als de nabij gelegen Veluwe of in 
het Land van Vollenhove kan zijn verzameld. 
17.8 Datering
Bodemprofiel
De onder- en bovenlijn van de verspoeling bevindt zich 
ongeveer halverwege het Almere Ala-sedimentatiepakket. 
Dit pakket is afgezet in de tweede helft van de 15de en het 
begin van de 16de eeuw. Bij een gelijkmatige sedimentatie 
zou dit betekenen dat het scheepje in het laatste kwart van 
de 15de eeuw is gezonken.
Vondsten
Er zijn geen (dateerbare) vondsten aangetroffen.
Sintels
De in het scheepje toegepaste sintels zijn van het (overgang)
type D2/E die werden gebruikt in het laatste kwart van de 
14de en in de eerste helft van de 15de eeuw. Het dicht op-
een en later zelfs elkaar overlappend aanbrengen van sintels 
Fig. 17.12. De zwerfstenen in het achterschip, gezien van bakboord.
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is tot nu toe alleen bekend van 15de-eeuwse en uit de eerste 
helft van de 16de eeuw daterende scheepswrakken.12 Het 
niet voorzien van gesinteld mosbreeuwsel van (grote delen 
van de) overnaadse naden van de huid is tot nu toe alleen 
bekend van enkele vaartuigen uit de periode ca. 1425-
1525, zoals het reeds eerder aangehaalde vrachtscheepje van 
kavel K 73/74, de punter uit Hellendoorn en het vracht-
scheepje uit de Oosterschelde bij Nieuwlande. 
Dendrochronologie
Er zijn monsters van de kielplank en van de achterste plan-
ken van de zandstroken aan stuur- en bakboord gezaagd. 
De meetresultaten van het onderzoek door RING van de 
laatste twee monsters zijn gemiddeld en leverden de beste 
match met DLS 9 (= Mittel- Westniedersächsiches Tief-
land), datering 1155-1276 AD met een ’Gleichlaufigkeit‘ 
van 68.2. De laatste ring dateert van 1276 AD + tenmin-
ste 20 ± 6. Veldatum na 1296 AD + 6. Er was geen spint-
grens te zien, zodat er ook nog een onbekend aantal kern-
ringen kan ontbreken. De datering valt dus een onbekend 
aantal jaren nà 1296 AD ± 6 (zie appendix).13 
17.9 Samenvatting
Schip
Het scheepje van kavel M 61 in Oostelijk Flevoland, de 
Dronten II-kogge, heeft een fraaie, naar voren toe iets hoger 
oplopende zeeg en een naar de stevens scherp toelopend, 
laurierbladachtig bovenaanzicht. De rechte stevens hebben 
een valling van 124º (achter) en 128º, een scherp gebouwd 
achter- en voorschip en naar het midden toe ‘ronder’ wor-
dende doorsneden. Opmerkelijk zijn de sponningen voor 
het vastzetten van de plankeinden in de zijkanten van de 
stevenbalken die tot boven toe doorlopen en het aantreffen 
van het roer. Midscheeps lopen de zandstroken of A-gangen 
licht op naar de iets hoekige kimmen. Het vlak bestaat 
slechts uit de kielplank en de beide zandstroken. De laatste 
zijn karveel tegen de kielplank bevestigd en op de naden 
daartussen aan de buitenkant dichtgemaakt met gesinteld 
mosbreeuwsel. De B- en C-gangen zijn overnaads aan de 
zandstroken en aan elkaar bevestigd met omgebogen en 
in het hout teruggeslagen spijkers. Op de lassen tussen 
de kielplank en de stevenhaken, tussen de stevenhaken en 
-balken en op de lassen tussen de huidplanken is een laagje 
mosbreeuwsel (Sphagnum) aangebracht. Op de landen tussen 
de overnaads aan elkaar bevestigde huidplanken bevond 
zich geen breeuwsel en er is ook geen gesinteld mosbreeuw-
sel in de bovenkant van deze naden aangebracht. 
De kielplank is minder dan 2x de dikte van de huidplan-
ken geweest (4-4,5 cm). Het scheepje heeft 7-9 cm brede 
12.  Vlierman 1996a, 28.
13.  Jansma & Hanraets, schriftelijke rapportage, augustus 1996.
14.  Vlierman, in voorbereiding a en deze publicatie § 29.2.
en 7 cm dikke spantjes die bovenaan ca. 6 cm dik waren. 
Op de spantkopjes is aan de binnenkant van het boord een 
randgaarde van 6x5 cm bevestigd. Achter en voor had het 
scheepje een tegen de zijden aansluitende plecht. Als er 
sprake is geweest van het vervoeren van lading (stukgoe-
deren) dan was de hoeveelheid waarschijnlijk beperkt tot 
maximaal 1-1,5 ton. Personenvervoer met handbagage was 
waarschijnlijk goed mogelijk. Voor het gebruik als visser-
boot zijn geen aanwijzigen gevonden, maar ook dat lijkt 
niet ondenkbaar. In het leggertje met gat voor spant 8 en 
door de doft heeft een mast gestaan. Het scheepje voerde 
waarschijnlijk een sprietzeil en kon vermoedelijk ook goed 
worden geroeid. Het moet, afgaand op de rompvorm, een 
goed zeilend scheepje zijn geweest, geschikt voor het varen 
op rivieren en meren en (bij goed weer) ook op de Zuider-
zee. Het lijkt aannemelijk dat het in de regio (de Gelderse 
kust of de omgeving van Kampen) thuishoorde. De slechte 
kwaliteit en reparaties plus de aangetroffen zwerfstenen 
doen vermoeden dat het een oud, afgedankt scheepje is dat 
verzwaard is weggezet.
De belangrijkste hoofdafmetingen zijn:
• Lengte over de stevens op boordhoogte 9,45 m
• Grootste breedte over het boord  2,35 m
• Hoogte van de achtersteven van kiellijn 
• tot boordhoogte   1,25 m
• Hoogte van de voorsteven van kiellijn 
• tot boordhoogte   1,50 m
• Hoogte van de zijde midscheeps    0,65 m
Inventaris
Er zijn geen gebruiksvoorwerpen aangetroffen.
Datering
De dendrochronologische datering van de vlakplanken valt 
een onbekend aantal jaren nà 1296 AD ± 6. De dikte van 
de boom waaruit de planken zijn gezaagd was vrij groot 
(diameter tenminste ca. 70 cm). Een boom van 150-200 
jaar oud zou daarom heel goed kunnen. Er zijn op de mon-
sters ca. 120 jaarringen geteld. Dit zou betekenen dat de 
veldatum ca. 1350 of daarna kan liggen. Er is vastgesteld 
dat het waarschijnlijk een oud, afgedankt scheepje is. Een 
ouderdom van 30-50 jaar of meer lijkt alleszins acceptabel. 
Het gebruikte sinteltype D2 past in de uitlopende 14de 
eeuw, het type E1 werd zeer waarschijnlijk met name vanaf 
ca. 1400 en in de eerste helft van de 15de eeuw toegepast, 
maar kan heel goed lokaal nog iets langer in gebruik zijn 
gebleven.14 Het grotendeels niet aanbrengen van gesinteld 
mosbreeuwsel in de naden, de elkaar overlappende wél 
aangebrachte sintels en de doorlopende sponningen in de 
stevenbalken veronderstellen eveneens een datering vanaf 
het midden van de 15de eeuw. Het lijkt dus alleszins mo-
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gelijk dat het scheepje rond het midden of misschien zelfs 
eerder in de tweede helft van de 15de eeuw is gebouwd 
en dat het aan het einde van die eeuw of in het begin van 
de 16de eeuw is weggezet. Dit sluit aan bij de reeds tij-
dens de verkenning in 1982 vastgelegde verstoring van 
het bodemprofiel en de daarvan afgeleide vermoedelijke 
datering van het zinken. Zeer opmerkelijk is de vormover-
eenkomst van het zijaanzicht van de Dronten II-kogge met 
de scheepjes op de zegels van Kuinre en Genemuiden, met 
een respectievelijke datering van ca. 1400 en midden-15de 
eeuw (fig. 17.13a en b). Op het zegel van Kuinre is zelfs 
duidelijk te zien, dat het afgebeelde vaartuig buiten de 
kielplank aan weerszijden daarvan drie huidgangen telt, 
bij de andere vier.                   
Fig. 17.13a. Het zegel van Kuinre uit 1399 (zeker 1407). Naar Ewe 1972, 
145-88.
Fig. 17.13b. Het zegel van Genemuiden uit het midden van de 15e eeuw 





18.1.1 Ontdekking en onderzoek
In juni 1962 is tijdens drainagewerkzaamheden op kavel G 
77 in Oostelijk Flevoland een scheepswrak geraakt. Kort 
daarna is de vondst waarderend onderzocht. In het wrak 
is tijdens deze werkzaamheden een kleine koperen ketel 
met schenkrand en ijzeren hengsel gevonden. Dit vroege 
type ketel werd toen verondersteld uit de 16de eeuw te 
dateren en Van der Heide nam aan dat dit ook de ouder-
dom van het schip moest zijn.1 Over de afmetingen, de 
aard en de compleetheid etc. van het schip is in 1962 niets 
vastgelegd. In de periode 13-25 juni 2001 is een uitge-
breid waarderend onderzoek uitgevoerd. Nadat de omtrek 
van het wrak was afgepeild zijn midscheeps over de vol-
le breedte een sleuf en bij de stevens putten gegraven.2 
Vastgesteld kon worden dat het de vrij vlakke en karveel 
gebouwde bodem van een vaartuig betreft, waarvan de 
planken naar de stevens toe torderen en daar overnaads met 
elkaar zijn verbonden. De naden van de overnaadse con-
structies zijn zowel aan de binnen- als aan de buitenkant 
van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. De daarbij gebruikte 
sintels zijn van het type D. De aangetroffen voorwerpen 
en botten worden in § 18.5, in de vondstenlijst en in de 
appendices behandeld. Tijdens de verkenning zijn enkele 
houtmonsters genomen voor dendrochronologisch onder-
zoek. De aanwezigheid van stevenhaken en de genoemde 
constructiekenmerken veronderstelden dat we met een 
kogge van doen hebben. Het wrak ligt nog op de vind-
plaats en wacht op volledige opgraving.
18.1.2 Geologie en stratigrafie
De vindplaats van de kogge bevindt zich in het gebied 
waar verschillende vindplaatsen van de Swifterbantcultuur 
zijn aangetroffen. Op het rivierduinen-/geulenlandschap in 
de ondergrond ligt plaatselijk veen of verslagen veen, met 
daarop een pakket Almere- en Zuiderzee-afzettingen.3 De 
onderste Almere-afzetting bestaat uit klei met verslagen 
veen of Dytritus bandjes. Daarop een zandige laag met 
eveneens verslagen veen of Dytritus bandjes; hierin ligt 
het wrak afgezonken (fig. 18.3). In (de verstoring door) het 
wrak is eerst verplaatst zand afgezet, onderbroken door een 
1. Verslag verkenning scheepsvondst G 77 Oostelijk Flevoland, 22 juni 1962. RCE-Lelystad. In een brief van 20 april 1967 schrijft Van der Heide over een 
vermoedelijke datering in de 15de of 16de eeuw.
2. Het wrak ligt noordnoordoost/zuidzuidwest georiënteerd met de voorsteven naar het noordnoordoosten (320º) op 140 m uit de Vuursteenweg en 
100 m uit de kavelsloot G 76/77. De vindplaats ligt op ca. 10 km ten zuiden van Urk (fig. 18.1 en 18.2). Topografische Kaart, blad 20 G Lelystad; 
coördinaten: achtersteven 169140.094/509570.598, voorsteven 169149.643/509581.224, met de hoogst liggende delen op ca. 3,8 m -NAP, 
Hydrografische Kaart 1921, gemiddeld laagwater.    
3. Ente et al. 1986, 45-91 en figuren 2.2 en 2.7.
laagje Almere-klei. Daarop een dikkere laag Almere-klei, 
die vervolgens is afgedekt met een schelprijke (Mya are-
naria) Zuiderzee-afzetting van verplaatst zand. Daar weer 
boven Zuiderzee- en IJsselmeerafzettingen. Deze zijn 
echter niet meer te onderscheiden, omdat ze volledig in de 
bouwvoor zijn opgenomen. Boven het middenschip was 
het profiel grotendeels verstoord, vermoedelijk als gevolg 
van het draineren in 1962. 
In welke Almere-afzetting het schip is weggezonken kon 
niet worden vastgesteld. Wél kan worden gezegd dat de 
Almere-afzetting vermoedelijk hoger is geweest of dat het 
vaartuig niet geheel in de toenmalige zeebodem is wegge-
zonken. De boven de kimmen uitstekende delen van het 
schip waren reeds geheel verdwenen vóórdat de zandige 
laag met strandgapers (Mya arenaria) ongestoord over het 
wrak heen is afgezet. Zeer waarschijnlijk kende dit deel 
van de Zuiderzee op verschillende tijdstippen woelige 
stromingen en is er naast de aftakeling van de kogge mo-
gelijk meerdere keren sprake geweest van afdekken met 
sediment en weer grotendeels vrijspoelen van het wrak. 
Er kan ter plaatse eventueel een noord-zuid gerichte brede 
stroomgeul zijn geweest waarmee misschien het opvallend 
zandige sedimentatiepakket kan worden verklaard. Vanuit 
het oogpunt van datering van de ondergang van het schip 
kan op grond van het bodemprofiel niet meer worden ge-
zegd dan dat dit waarschijnlijk vóór ca. 1600 heeft plaats-
gevonden.
18.1.3 Middeleeuwse bewoning
Ten tijde van het vergaan van het schip was Urk het 
dichtstbijzijnde middeleeuwse dorp (op ca. 10 km).
18.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
Het achterschip ligt het diepst (ca. 1,2 m -MV), het hoog-
ste aangetroffen hout bevindt zich op slechts 40 cm diepte. 
Tijdens de verkenning was de kwaliteit van het hout goed 
tot matig. De bodemopbouw in de directe omgeving 
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Fig. 18.1. De vindplaats van de Swifterbant-kogge.
Fig. 18.2. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de locatie van de Swifterbant-kogge. 
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met verslagen veen- en klei-bandjes. De bouwvoor uit 
een zandig klei-pakket. De drie drainagebuizen over het 
wrak plus de verstoring en de verkenningputten uit 2001 
hebben de bodemopbouw verstoord. Dit betekent dat de 
conserveringsomstandigheden sindsdien slechter zijn ge-
worden, met als gevolg dat de kwaliteit van het hout in 
een verhoogd tempo verder achteruit gaat.
Wrakvorming
Het schip is mogelijk tijdens een storm op open water ge-
zonken. Het eiland Urk was toen vermoedelijk  groter dan 
nu, maar lag zeker op een afstand van 8-9 km van de wrak-
plaats. Hoe diep de Zuiderzee toen ter plaatse was valt 
niet precies te zeggen. Zeker is wel dat het schip met de 
kiel tot zeker ca. 4 m beneden de gemiddelde laagwater-
lijn is gezonken. Dit betekent dat de gehele scheepsromp 
direct volledig onder water is verdwenen. Het aantreffen 
van inventarisstukken onderschrijft dit vermoeden. Waar-
schijnlijk heeft de bemanning het schip overhaast moeten 
verlaten of is bij de ramp omgekomen. Hiervoor is reeds 
verondersteld dat het vaartuig mogelijk niet geheel in de 
zeebodem is gezakt, maar daar bovenuit heeft gestoken. 
Deze delen zijn verdwenen waarna het resterende wrak uit-
eindelijk is afgedekt met sediment. Het lijkt aannemelijk 
dat het verdwijnen van de zijden en andere hogere delen 




De vrij gegraven scheepsdelen en de verstoring van het 
bodemprofiel zijn ingemeten, getekend en gefotografeerd. 
Het betreft een bovenaanzichttekening van de verken-
ningssleuf en -putten boven het achter-, midden- en 
voorschip (bijlage 18.I), een doorsnede met het verstoorde 
bodemprofiel en drie dwarsdoorsneden over het achter-, 
midden- en voorschip.
18.2.2. Constructie en indeling van de romp
Tijdens het waarderend onderzoek in 2001 zijn slechts 
betrekkelijk kleine stukken van het wrak vrij gegraven, zo-
dat alleen daarover met zekerheid een en ander kan worden 
gezegd. Op grond van vergelijking met andere scheeps-
vondsten in deze studie en met name met het wrak van de 
Dronten I-kogge (hoofdstuk 11) wordt beknopt besproken 
hoe de niet uitgegraven delen er uit kunnen zien.
Kielplank
Het vaartuig heeft een kielplank waarvan de volledige 
lengte in de verkenningsputten niet kon worden bepaald. 
Van de beschadigde las met de achterstevenhaak rest nog 
37 cm. De plank is bij de las 22 cm breed en in het mid-




Zand met schelpen, 
zuiderzeeafzetting
Verspoeld zand
Zand met verslagen veenbandjes,
Almereafzetting 
1 m
Almere-klei met verslagen veenbandjes
Scheepsdelen
Fig. 18.3. Bodemprofiel met verstoring door de Swifterbant-kogge (gedeeltelijk aangevuld).
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Achter- en voorstevenhaak
De achter- en voorstevenhaak (fig. 18.4a en b en 18.5a en 
b) zijn door de draineermachine zwaar beschadigd en stuk 
getrokken, terwijl ook stukken zijn verdwenen. De aange-
troffen stukken zijn in situ achtergelaten en wachten op na-
der onderzoek en documentatie. Van de achterstevenhaak 
rest nog ca. 85 cm van het kielgedeelte, dat nog met de 
kielplank is verbonden. Van het zich verder naar achteren 
uitstrekkende deel is eveneens een stuk van ca. 85 cm lang 
in de drainagesleuf aangetroffen. Het stuk is kort bij het 
begin van het stevendeel bovenaan 15 cm breed, onderaan 
13 cm en heeft een dikte van 22 cm. De haak liep van het 
begin van de las met de kielplank geleidelijk op tot 17 cm 
en ging daarna vermoedelijk met een sprongetje over naar 
de grotere dikte van 22 cm. Van het stevengedeelte is een 
zwaar beschadigd stuk van ca. 35 cm lang in de drainage-
sleuf gevonden. Het kielgedeelte van de haak is tenminste 
1,6 m lang geweest. Het kielgedeelte van de voorsteven-
haak is door de draineermachine gebroken en deels rechtop 
gezet. Het voorste stuk plus het stevengedeelte ontbreekt. 
De oorspronkelijke lengte van de voorstevenhaak kon niet 
worden bepaald. De sponningen voor het vastzetten van de 
zandstroken zijn in beide haken ca. 10 cm hoog en 3 cm 
diep.
Fig. 18.4a. Het achterschip met de kielplank en de kapotgetrokken 
stevenhaak en de daaroverheen gelegde draineerbuis. Gezien van stuur-
boord. 
Fig. 18.4b.  Idem. Gezien vanaf de achterstevenhaak. De spijkerkoppen 
voor de wrang zijn van de verbindingslas met de kielplank.  
Fig. 18.5a. Het voorschip met de door de draineermachine zwaar bescha-
digde en deels rechtopgetrokken kieldeel van de voorstevenhaak. Gezien 
van bakboord.
Fig. 18.5b. Idem. Gezien vanaf de voorsteven.  
533
Achter- en voorstevenbalk
Van de achter- en voorstevenbalk is niets aangetroffen. Het 
lijkt ook erg onwaarschijnlijk dat daarvan stukken in de 
nog niet uitgegraven delen van het schip liggen. 
Roer
Het vaartuig heeft ongetwijfeld een stevenroer gehad. Ook 
hiervan is niets gevonden.
Vlak
Het vlak is opgebouwd uit de kielplank plus stevenha-
ken en aan weerszijde daarvan twee gangen (A en B). De 
beide gangen zijn midscheeps in een vrijwel rechte lijn 
karveel naast elkaar geplaatst en lopen naar de kim iets op. 
Hoewel niet het gehele vlak is uitgegraven mag worden 
verondersteld, dat de gangen uit twee planken zijn samen-
gesteld en dat op vergelijkbare afstand van de stevens het 
vlak achter 4-8 cm smaller is dan voor. In de sleuf over 
het middenschip zijn de einden van de achterste planken 
van de A- gangen of zandstroken te zien (bijlage 18.I en 
fig. 18.6a en b). Aan de andere kant van de legger zijn de 
spijkers van de las in de C- of kimgang aan bakboord te 
zien. De twee rijen spijkers van respectievelijk twee en drie 
stuks in de B-gang aan bakboord in het middenschip zijn 
van een reparatieplankje aan de buitenkant. De volledige 
lengte van de gangen is niet vastgesteld. De lengte van het 
vlak (kielplank plus de kieldelen van de stevenhaken tot 
het begin van de opgaande stevendelen) zal ca. 11 m zijn 
geweest. De breedte van de A-gangen is midscheeps 46-47 
cm, terwijl dat achter 40 en voor 36 cm is. De B-gangen 
zijn midscheeps 37-39 cm breed, achter 35 en voor 37 cm. 
De planken zijn 3 cm dik, terwijl de einden van de plan-
ken bij de lassen ca. 1,5 cm dik zijn en boven en onder de 
huid uitsteken. Hoe lang de lassen zijn is niet vastgelegd. 
De planken zijn met enkele rijen spijkers aan elkaar beves-
tigd, waarbij ze zowel van binnen naar buiten als andersom 
zijn ingeslagen. Of de spijkerpunten door de huid staken, 
tweemaal omgebogen en weer in het hout teruggedreven 
waren, is eveneens niet vastgelegd. Het wrak ligt met een 
lichte slagzij over bakboord (bijlage 18.I).
Zijden
Van de zijden zijn alleen flinke stukken van de kim- of 
C-gangen aangetroffen. Midscheeps is de breedte van deze 
gang 39 cm. De dikte is 3 cm. Aan de bakboordzijde zijn 
achter en voor nog delen van de kimgangen te zien, aan 
stuurboord ontbreken ze (fig. 18.6a). De kimgangen zijn 
karveel tegen de B-gangen geplaatst. De gangen  daarbo-
ven ontbreken.
Gesinteld mosbreeuwsel
De karveelnaden tussen de B- en C-gangen staan aan de 
buitenkant open waardoor een driehoekige naad ontstaat 
van 2-2,5 cm breed, die waarschijnlijk de gehele of bijna Fig. 18.6b. Detail. Het driehoekige latje op de kim (hulpspantje). 
Fig. 18.6a  Overzicht van de verkenningsleuf over het middenschip met 
twee leggers en de einden van de achterste planken van de zandstroken of 
A-gangen. Rechts op de voorgrond boven de kim een latje (hulpspantje). 
Uit de kimplank op de voorgrond en uit de rechtse legger zijn monsters 
voor jaarringonderzoek gezaagd. Gezien  van stuurboord.  
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de gehele dikte (3 cm) van de planken beslaat. In deze 
naad zijn strengen veenmos (Sphagnum spec.) geslagen, 
afgedekt met spanen eikenhout (moslatten) die op hun 
beurt zijn vastgezet met sintels. Waarschijnlijk is dat ook 
de uitvoering van de andere karveelnaden van het vlak. 
Bij de overnaads tegen elkaar gezette plankdelen is sprake 
van gesinteld mosbreeuwsel aan zowel de binnen- als aan 
de buitenkant. De planken zijn tijdens de bouw, voordat 
ze tegen elkaar geplaatst zijn, afgeschuind waardoor drie-
hoekige openingen van 2,5x2,5 cm ontstonden. Het daarin 
geslagen mos is met 2 cm brede en 0,5 cm dikke moslat-
ten en sintels vastgezet. Aan de binnenkant zijn de naden 
tussen de stevenhaken en zandstroken/plankeinden ook 
van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Of dat ook aan de 
buitenkant het geval was is niet vastgesteld, waarschijnlijk 
wel. Scheuren in de plankeinden van de achterste zand-
strookplanken zijn daar eveneens mee gedicht. De sintels 
zijn om de 8-9 cm hart op hart aangebracht en van het 
type D2 (fig. 18.7 en 18.8). Dit type was in gebruik in de 
periode ca. 1275-1350. Recent onderzoek veronderstelt 
dat het bij de Swifterbant-kogge gebruikte model vooral 
rond ca. 1300 in gebruik was.4          
Spanten: leggers, wrangen en oplangers
In de verkenningput bij de achtersteven bevond zich juist 
voor het begin van de las met de achterstevenhaak een 
kleine wrang. De volgende twee wrangen ontbreken. De 
onderlinge afstand van de wrangen is hart op hart ca. 50 
cm. In de sleuf over het middenschip zijn twee leggers te 
zien, een derde steekt juist uit de voorste putrand. Bij de 
voorsteven bevindt zich een wrang. De onderlinge afstand 
tussen de achterste en de voorste wrang is ca. 10 m. Dit 
houdt in dat op het vlak in ieder geval twintig, maar zeer 
waarschijnlijk tweeëntwintig spanten tussen de aanzetten 
van de stevens zijn aangebracht. Ze waren verlengd met 
oplangers, maar daarvan is, behoudens mogelijk twee 
stukken aan stuurboord naast het middenschip, niets ge-
vonden. De leggers zijn 16-19 cm breed, de dikte is 17 cm 
en ze zijn netjes gekantrecht. De inhouten zijn in principe 
met twee houten pennen (Ø 3 cm) per plankbreedte aan 
de huidplanken bevestigd. De pennen zijn nauwelijks 
verspringend aangebracht. In de achterste wrang bevindt 
zich aan de onderkant een driehoekig loggat aan bakboord. 
In de voorste legger in het middenschip zitten drie om-
gekeerd U-vormige loggaten boven de kielplank en de 
B-gangen. De wrang in het voorschip heeft een omgekeerd 
U-vormig loggat aan stuurboord.
Mastspoor
Helaas is tijdens de verkenning het mastspoor niet gezien. 
Verondersteld mag worden dat het gat voor de hieling van 
de mast was uitgehakt in een brede en mogelijk dikkere 
wrang (vergelijk de Dronten I-kogge, § 11.2.2 en fig. 
11.16-11.18). 
4.  Vlierman 1996a, 77; idem in voorbereiding a.
Wegering
Of het vaartuig wegeringgangen heeft gehad is niet met 
zekerheid te zeggen. Het lijkt echter erg waarschijnlijk dat 
daarvan boven de kimmen in ieder geval sprake moet zijn 
geweest om de ‘zwakke’ lassen tussen de wrangen/leggers 
en de onderste oplangers te ondervangen. Ook hogerop in 
de zijden lijkt het logisch dat daar enkele gangen van een 
open wegering waren aangebracht.
Dwarsverbindingen, dekbalken, zeilbalk, dekken, gang-
boorden, spil en pomp
Over al de hoger in het vaartuig thuishorende constructie-
delen en een spil en pomp kan vanzelfsprekend niets met 
zekerheid worden gezegd. Het lijkt echter zeker niet te ge-
waagd om te verwijzen naar de hypothetische reconstructie 
van de Dronten I-kogge (hoofdstuk 11 en de bijlagen 11.II 
A en B en 11.III A t/m D) om een betrouwbare indruk te 
krijgen over hoe het vaartuig eruit gezien kan hebben.
Kastelen
Er zijn geen aanwijzingen gevonden voor een kasteel. 
Reparaties
Buiten de twee met gesinteld mosbreeuwsel gedichte 
scheuren in de achterste zandstrookplanken en de spijkers 
van een reparatieplankje aan de buitenkant van de B-gang 
aan bakboord in het middenschip, zijn in de vrij gelegde 
scheepsdelen geen reparaties geconstateerd. 
Houtgebruik
Alle waargenomen scheepsdelen zijn van eikenhout (Quer-
cus spec.). De tegenover elkaar geplaatste lassen in de vlak-
planken aan stuur- en bakboord en de daarin met gesinteld 
mosbreeuwsel gedichte scheuren op dezelfde plaatsen, doen 
vermoeden dat er sprake moet zijn geweest van het bou-
wen volgens het zogenaamde ‘broeder en zusterpatroon’. 
Voor zover gezien zijn de inhouten netjes gekantrecht, ter-
wijl de planken hoogst waarschijnlijk zullen zijn gezaagd.
Fig. 18.7. Detail. Sintels van het type D2 over een moslat in de over-
naadse naad tussen de A- en B-gang in het achterschip. Gezien vanuit het 
schip. 
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Fig. 18.8. Scheepsuitrusting, stookplaats, gereedschap en wapen. Tegels (4, 5 en 6), lepelboor (10), lanspunt (11), spijkers (12 en 13), sintels (14 en 15) 
en wet-/slijpsteen (16). 
Bevestigingsmiddelen
De inhouten zijn met 3 cm dikke eikenhouten pennen aan 
de huidplanken vastgemaakt, de overnaadse verbindingen 
met smeedijzeren spijkers van ca. 100 mm lang. Ze zijn 
tweemaal omgeslagen en aan de binnenkant teruggedreven 
in het hout. De spijkers zijn om de 17 à 18 cm hart op 
hart aangebracht. Niet is vastgesteld of er eventueel ook 
sprake is van spijkers die van binnen naar buiten zijn inge-
slagen, zoals bij de Dronten I-kogge.  De spijkers hebben 
platte, ronde koppen (Ø 30 mm). Ook is een kleiner type 
spijker (ca. 60 mm lang en met een platte kop van 23 mm 
doorsnede) in het schip gebruikt. Het mosbreeuwsel en de 
moslatten zijn met smeedijzeren sintels van het type D2 
vastgezet. De middenstukken van de sintels zijn 40-45 
mm lang. Van de zwaardere smeedijzeren vingerlingen en 
het roerbeslag is niets aangetroffen.
18.3 Bouwgegevens       
Ondanks dat van het wrak (nog) niet alles is gezien kan 
er op basis van vergelijking toch wel iets over worden ge-
zegd. Het schip heeft een karveel gebouwd vlak, bestaande 
uit een kielplank en aan weerszijde daarvan twee gangen. 










in een overnaadse bevestiging van de gangen. Het vaartuig 
heeft achter en voor een stevenhaak die met schuine lassen 
met de kielplank zijn verbonden. De naden zijn gedicht 
met gesinteld mosbreeuwsel, bij de overnaadse construc-
ties zowel aan de binnen- als aan de buitenkant. De C- of 
kimgangen staan in het karveel gebouwde deel van het 
schip onder een schuine hoek, naar achteren en naar voren 
toe worden de doorsneden steeds ronder. Zowel de con-
structie als de afmetingen vertonen veel overeenkomst met 
de uit dezelfde tijd (zie § 18.8) daterende Dronten I-kogge 
(hoofdstuk 11). Waarschijnlijk is de Switerbant-kogge iets 
kleiner geweest. De ‘haaks op de kimmen aangetroffen 
driehoekige ‘latjes’ zijn hulpspantjes, die tijdens de bouw 
zijn gebruikt om de kimgangen tegen de buitenste vlak-
gangen te klemmen. Ze zijn met twee spijkers vastgezet 
(fig. 18.6a en b) en na het plaatsen van de leggers niet 
weggehaald. Dergelijke latjes zijn ook aangetroffen in de 
Dronten I-kogge, fig. 11.10 en bijlage 11.II B). 
Kenmerken
De Swifterbant-kogge heeft de kenmerkende kielplank, in 
dit geval circa tweemaal de dikte van de huidplanken, die 
achter en voor smaller is (ca. 20 cm) dan in het midden (27 
cm). De plank is met schuine lassen aan de stevenhaken 
gezet. Het schip heeft een betrekkelijk smal vlak (ca. 2 m) 
en opstaande, naar buiten hellende kimgangen. Ook de 
voor koggen kenmerkende overgang van karveel naar een 
overnaadse constructie van de vlakgangen in het achter- en 
voorschip is vastgesteld. De vrijwel geheel ontbrekende 
zijden waren ongetwijfeld geheel overnaads gebouwd. De 
naden van de overnaadse constructies zijn zowel aan de 
binnen- als aan de buitenkant van gesinteld mosbreeuwsel 
voorzien. In het betrekkelijk kleine vaartuig zijn opvallend 
dikke houten pennen gebruikt (Ø 3 cm). De smeedijzeren 
spijkers hebben platte koppen.
Functie
Er is baksteengruis gevonden, mogelijk van lading. Het 
meest voor de hand liggend is, dat we met een kleine kog-
ge van doen hebben, bedoeld voor het transport van goede-
ren en personen. Afgaand op de gevonden inventarisstuk-
ken (zie hierna § 18.5) lijkt het erg waarschijnlijk dat aan 
boord werd gekookt, waaruit met enige voorzichtigheid 
kan worden afgeleid dat het vaartuig waarschijnlijk (ook) 
meerdaagse reizen maakte.
18.4 Model 
Van de Swifterbant-kogge is geen schaalmodel gebouwd.
18.5 Inventaris
18.5.1 Verspreiding van de voorwerpen
De tijdens de verkenning in 2001 gevonden voorwerpen 
lagen voornamelijk in het achterschip. De in 1962 gevon-
den koperen ketel is in het middenschip bij het graven van 
de drainagesleuf gevonden. De ketel is in 2013 niet aange-
troffen in de collectie. Ondanks dat het niet zeker is of de 
tot nu verzamelde voorwerpen de gehele inventaris om-
vatten, worden ze hier, conform de vondsten uit de andere 
koggen, beschreven en in tabellen weergegeven. De met * 
in de lijst van voorwerpen en in de tabellen gemerkte voor-
werpen zijn in 2013 niet aangetroffen.
Tabel 1. Geschatte hoofdafmetingen van de Swifterbant-kogge
Lengte van de kielplank (inclusief de stevenhaken) ca. 11,5 m
Lengte van het vlak (tussen begin stevendelen) ca. 11,0 m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen de B- en C-gangen) ca.   2,0 m
Lengte over de stevens op boordhoogte ca. 15,0 m
Grootste breedte over het boord ca.   5,0 m
Hoogte van de achtersteven op boordhoogte ca.   2,5 m
Hoogte van de voorsteven op boordhoogte ca.   3,0 m 
Hoogte midscheeps ca.   2,0 m 
Lengte-breedteverhouding van het vlak ca. 5,5:1
Lengte-breedteverhouding over het boord ca. 3,0:1
Alle maten zijn  afgerond op 10 cm.
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18.5.2 Scheepsuitrusting en -inventaris
Scheepsuitrusting
In het wrak zijn twee typen spijkers gevonden (fig. 18.8-
12 en -13). Ze hebben platte, dunne koppen en een dia-
meter van respectievelijk 30 en 22 mm. Met het grootste 
model zijn de overnaadse bevestigingen gemaakt. De in 
het vaartuig gebruikte sintels zijn van het type D2 (fig. 
18.8-14 en -15). Een L-vormig klampje (23) was oor-
spronkelijk misschien ergens tegen de scheepsromp ge-
spijkerd. Verder zijn geen voorwerpen aangetroffen die tot 
de scheepsromp en scheepsuitrusting hebben behoord. De 
tot de scheepsromp te rekenen voorwerpen zijn niet in de 
tabel opgenomen.
Bedrijfsuitrusting
Er zijn in het wrak geen voorwerpen gevonden die tot deze 
categorie kunnen worden gerekend.
Administratie en navigatie
In het achterschip zijn tweeëntwintig brokken en brok-
jes schrijfkrijt gevonden. Mogelijk is het stuk kalk ooit 
als één groot stuk aan boord gekomen. Het is bijvoor-
beeld afkomstig van Møn in Denemarken of Rügen in 
Noord-Duitsland. Het kan niet als zwerfsteen in Neder-
land zijn verzameld, omdat het daarvoor veel te zacht is. 
Met dit schrijfkrijt werden ladingonderdelen, zoals ton-
nen, gemerkt. Schrijfkrijt is meer aangetroffen in scheeps-
wrakken in het voormalige Zuiderzeegebied.
 
Gereedschap
Tijdens de verkenning in 2001 is een deel van een smeed- 
ijzeren lepelboor gevonden (fig. 18.8-10 en 18.9). Het 
bovenstuk van de schacht en het handvat ontbreken. De 
diameter van het boorgedeelte (de lepel) is 25 mm. Tijdens 
de bouw van het schip is een andere boor gebruikt, de dia-
meter van de houten pennen bedraagt 3 cm. Een bijna 65 
cm lange wet-/slijpsteen van kwarts fylliet is in het ach-
terschip aangetroffen (fig. 18.8-16 en 18.10). Een min of 
meer rechthoekig stuk grofkorrelige zandsteen (17) kan als 
slijpsteen bedoeld zijn geweest. Gebruikssporen zijn echter 
Tabel 2. Verspreiding van de voorwerpen
Categorie Voorschip Ruim Achterschip
1. Scheepsuitrusting sintel - spijkers, intels, klamp
2. Bedrijfsuitrusting teer - -
3. Administratie en navigatie - - schrijfkrijt
4. Gereedschap - - lepelboor, slijpsteen?, wet- slijpsteen
5. Huisraad - - -
6. Koken, eten en drinken - ketel* vloertegels, baksteen, grape, drinkbeker,  
kan, vuursteen*
7. Victualie - - voorraadkruik, botten
8. Persoonlijke uitrusting/bewapening lans - spinsteentje
Tabel 3. Administratie en navigatie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
3.1 Scheepspapieren - - -
3.2 Schrijfgerei schrijfkrijt 18 achterschip
3.3 Financiën - - -
3.4 Tijdrekening - - -
3.5 Sein- en waarschuwings middelen - - -
Fig. 18.9. De lepelboor (10).
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niet of nauwelijks te zien. Een flink brok teer (28) in het 
voorschip onder de ballaststenen mag als onderhoudsmate-
riaal worden beschouwd.
Huisraad
Huisraad is aan boord van een niet al te groot laatmiddel-
eeuws vaartuig niet of nauwelijks te verwachten en is ook 
niet aangetroffen.
Koken, eten en drinken: stookplaats
Het lijkt erg waarschijnlijk dat het vaartuig een stook-
plaats in het achterschip heeft gehad. Hoewel er geen 
roetsporen op zijn aangetroffen mag worden verondersteld 
dat de fragmenten van een drietal vloertegels (fig. 18.8-4, 
-5 en -6 en fig 18.11) daar deel van hebben uitgemaakt. 
Dit geldt waarschijnlijk ook voor de halve baksteen (19). 
De vloertegels zijn van een opvallend type en niet eerder 
in een in Flevoland opgegraven wrak gevonden. Ze hebben 
een afwijkend formaat (waarschijnlijk 17x17x1,7 cm) en 
zijn aan de bovenkant over ongeveer de helft voorzien van 
een streperige witte engobe, afgedekt met een geel lood-
glazuur (4 en 5) en met een donkerbruin/groen loodgla-
zuur (6). Een andere mogelijkheid en misschien nog meer 
voor de hand liggend is, dat het geen vloer- maar daktegels 
zijn. Dergelijke (Bourgondische) daktegels kwamen in 
5. Zie ook § 28.2.
6. Mondelinge mededeling M. Klomp, Archeologie Gemeente Zwolle, november 2015. In de bemuurde Weerd in Utrecht zijn duidelijke aanwijzingen 
gevonden voor de productie van daktegels. Zie ook de Spakenburg I-kogge, § 14.5.1 en fig. 14.23 en 14.24d en e.  
7. Dossier Og 77, RCE, Lelystad, 17 juli 2001.
principe alleen in het westen van Nederland, in Vlaande-
ren, Noord-Frankrijk en in Engeland voor. In Westfalen en 
het Rijngebied waren de onder- en bovenpannen (‘nonnen 
en monniken’) gebruikelijk. In 2014 is een 14de-eeuwse 
stookplaats op het terrein van het voormalige Sint Ger-
truidengasthuis in Kampen gevonden.5 De stookplaats was 
samengesteld uit verticaal geplaatste stukken van gelijk-
soortige daktegels. Hele exemplaren hebben afmetingen 
van 25x16x1,5 cm en zijn aan de bovenkant over 1/3 deel 
van de lengte met transparant loodglazuur afgewerkt (het 
op het dak zichtbaar blijvende deel).6  Het lijkt aanneme-
lijk dat de tegels (samen met andere) als stookvloertje in 
een met zand gevulde vierkante houten kist hebben gele-
gen (vergelijk de houten stookkist uit de Nijkerk I-kogge 
(§ 8.5.2 en de figuren 8.9, 8.12, 8.50. 8.51 en 8.52 en 
uit twee waterschepen, § 29.3.1 en fig. 29.7a, b en c). Bij 
de achterstevenhaak is volgens het stageverslag van G. 
Wilgerson vuursteen (30) gevonden.7 In 2013 is het (in de 
vondstregistratie) niet aangetroffen.   
Kookgerei
Een belangrijk stuk kookgerei was ongetwijfeld de kope-
ren ketel (8). De ketel is in 2013 niet aangetroffen in de 
collectie, we moeten het dus doen met de omschrijving 
van Van der Heide. Het is een klein model met schenk- 
Tabel 4. Gereedschap
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
4.1 Timmergereedschap lepelboor 10 achterschip
4.2 Breeuw- en onder houdsgereedschap - - -
4.3 Gereedschap voor touwsplitsen en zeil maken - - -
4.4 Diversen wet-/slijpsteen, 
slijpsteen?, teer
16, 17, 28 achterschip, achterschip, 
voorschip
Fig. 18.10. De wet-/slijpsteen van kwarts fylliet (16). Fig. 18.11. Fragmenten van 3 vloer- of daktegels (4, 5 en 6). 
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rand en een ijzeren hengsel. Op basis van andere ketels 
uit scheepswrakken in het voormalige Zuiderzeegebied 
kan deze informatie vrij zeker worden aangevuld met: 
waarschijnlijk een cilindrisch model, samengesteld uit 
plaatjes koper die met klinknagels van opgerolde restjes 
koperplaat aan elkaar zijn geklonken en twee verticale oren 
van koper of ijzer. Het is een bekend type dat regelmatig is 
aangetroffen in scheepswrakken daterend tussen ca. 1300-
1650 en zelfs nog in 18de-eeuwse vaartuigen (zie als voor-
beeld de Marknesse-kogge, hoofdstuk 12, fig. 12.29-7 en 
12.30a).8 Het tweede voorwerp dat werd gebruikt om in 
8.  Vlierman 1992a, 50-59.
te koken is de kleine bronzen kookpot of grape met ijzeren 
hengsel (fig. 18.12, 18.13 en 18.14-9). Het potje is bijna 
kogelrond en heeft drie bijna verticaal staande pootjes 
met een afgerond driehoekige doorsnede. De buiten- en 
binnenkant vertonen roet- en etensaanslag. De grape is 
nog niet schoongemaakt. Het lijkt alsof de schouder een 
‘Besenstrich’achtig oppervlak heeft. Bronzen kookpotten 
komen eveneens regelmatig in laatmiddeleeuwse schepen 
voor en zijn ook nog vaak in inventarissen uit de 17de en 
18de eeuw te vinden (zie de Marknesse-kogge hoofdstuk 
12, fig. 12.29-5 en -6 en 12.30b).
Fig. 18.12. De bronzen grape (9), het stuk baksteen (19) en links van de 
wrang de wet-/slijpsteen (16) en daarnaast de lepelboor (10) in situ in het 
achterschip. Gezien van stuurboord.   
Fig. 18.13. De bronzen grape (9).








Het kogelvormige potje/drinkbekertje van bijna-steengoed 
(fig. 18.14-2 en 18.15-2) is een bekend model. Bruijn 
beeldt een viertal 14de-eeuwse (periode V) voorbeelden uit 
Schinveld af.9 Reineking-Von Bock een 14de-eeuws Rijn-
lands exemplaar.10 Zeven wandscherfjes van bijna-steen-
goed (fig. 18.15-3) met een bruingrijs zoutglazuur zijn 
van een slank drinkkannetje. Vermoedelijk is het kannetje 
reeds (lang) voor de scheepsramp gebroken.
Victualie
De (scherven van de) grote bijna-steengoedkruik (fig. 
18.14-1 en 18.15-1) kan worden beschouwd als container 
voor het bewaren en vervoeren van bijvoorbeeld drink-
water. Het model is direct vergelijkbaar met kruik 1 uit 
de Dronten I-kogge (§ 11.5.2 en fig. 11.29-1 en 11.33). 
Ook hier is sprake van een algemeen voorkomend type 
met de karakteristieke kraagrand. Zowel deze kruik als 
het bijna- steengoed drinkbekertje en de kan kunnen tot 
de productieperiode worden gerekend die voorafgaat aan 
de introductie van het volledig gesinterde steengoed in de 
jaren 1320-1330.11 In het wrak zijn vier botjes gevonden. 
Twee zijn van eend, een van rund en de vierde van schaap 
of geit. De laatste lijkt de enige die tot een vleesvoorraad 
aan boord gerekend mag worden. Het stuk schedeldak met 
hoornpit van een rund is mogelijk ingespoeld, terwijl de 
eendenbotjes waarschijnlijk ook niet tot het schip gere-
kend moeten worden. De botjes worden in appendix 18C. 
behandeld.
9.  Bruijn 1962-63, Abb. 89.
10.  Reineking-Von Bock 1976, 139-102.
11.  Janssen 1983, 173-175.
Tabel 5. Koken, eten en drinken
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
6.1 Stookplaats tegels, baksteen 4, 5, 6, 19 achterschip
6.2 Stookgereedschap vuursteen? 30* achterschip
6.3 Brandstof - - -
6.4 Kookgerei ketel, grape 8*, 9 middenschip, 
6.5 Drinkgerei drinkbekertje, kan 2, 3 achterschip
Tabel 6. Victualie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
7.1 Watervoorraad kruik 1 achterschip
7.2 Drankvoorraad - - -
7.3 Levende have - - -
7.4 Etensvoorraad bot 22 achterschip
Fig. 18.15. De bijna-steengoedkruik (1), het bijna-steengoeddrinkbeker-
tje (2) en de scherven van de bijna-steengoeddrinkkan (3). 
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Persoonlijke uitrusting/bewapening
Het stuk ijzer/hout (fig. 18.8-11 en 18.17) is zeer waar-
schijnlijk een deel van een lans. De smeedijzeren punt is nog 
200 mm lang, is hoogst waarschijnlijk 240-250 mm lang 
geweest en bij de punt afgebroken. De lanspunt plus ring 
wegen nu ca. 600 gram. De punt is vierkant in doorsnede, 
meet bij het afgebroken einde 10x10 mm en bij de boven-
kant van de smeedijzeren ring om het einde van de schacht 
22x22 mm. De ring is 58 mm hoog of breed en rond in 
doorsnede met een wanddikte van 2-3 mm, bovenaan 5 
mm. De lanspunt heeft een versmalde angel waarmee hij 
in de bovenkant van de vrijwel geheel ontbrekende schacht 
stak. Het afgebroken einde van de angel is 9 mm breed. Tij-
dens de verkenning was van de schacht nog een stuk van ca. 
15 cm voorhanden. De conserveringstoestand bleek echter 
zo slecht dat alleen stukjes in de ring bewaard zijn gebleven. 
De schacht had een diameter van 3,5 cm, naar beneden toe 
mogelijk oplopend tot 4 à 5 cm. De houtsoort is (nog) niet 
bepaald. Het is opmerkelijk dat in het reeds meerdere malen 
aangehaalde wrak van de Dronten I-kogge twee lanspunten 
in de inventaris aanwezig zijn, de twee enige keren dat der-
gelijke wapens aan boord van een laatmiddeleeuws vaartuig 
in het Zuiderzeegebied zijn aangetroffen. Een merkwaar-
12.  Dossier Og 77, RCE, Lelystad, 17 juli 2001.
dige vondst in het wrak is een spinsteentje (fig. 18.14-7 en 
18.16). Het is op de buis in de drainagesleuf boven de ach-
terstevenhaak gevonden. Hoewel het hier als inventarison-
derdeel is opgevoerd, moet de kans zeker zo groot worden 
geacht dat het een in het wrak gespoeld voorwerp is, afkom-
stig van een middeleeuwse nederzetting.
18.6 Lading en handelswaar
Volgens het stageverslag van G. Wilgerson zijn door het 
hele wrak concentraties schelpen en baksteengruis aange-
troffen en wordt het als restanten van mogelijke ladingen 
genoemd.12 Als het bij de schelpen het monster 25 betreft 
dan is er sprake van strandgapers (Mya arenaria), die af-
komstig zijn uit de Zuiderzee-afzetting, dus geen lading. 
Het baksteengruis is niet opgenomen in de vondstregis-
tratie. In dit geval kan echter heel goed sprake zijn van 
ladingrestanten, maar ook van resten van bakstenen van de 
stookplaats.
Tabel 7. Persoonlijke uitrusting/bewapening
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
8.1 Kleding - - -
8.2 Schoeisel - - -
8.3 Naaigerei spinsteentje 7 achterschip
8.4 Gereedschap/ bewapening lans 11 voorschip
8.5 Zakgeld - - -
Fig. 18.16. Het spinsteentje (7). Fig. 18.17. (Afgebroken) lanspunt met angel en ring.
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18.7 Ballast
In het voorschip boven de stevenhaak zijn eenentwintig 
vuistgrote zwerfstenen aangetroffen (fig. 18.18). De stenen 
zijn niet gedetermineerd, maar een grove soortbepaling 
levert de volgende gegevens op:
Graniet 11  
Schriftgraniet   1
Rode zandsteen   1
Zandsteen   5
Kwartsiet (zuidelijk)   1
Granietporfier    1
Porfier   1
totaal     21
Het totale gewicht van de stenen is ca. 25 kg. Als ballast 
dus nauwelijks van enige invloed. Het zwerfsteengezel-
schap kan heel goed in bijvoorbeeld het Land van Vollen-
hove zijn verzameld (uitgezonderd de zuidelijke kwartsiet). 
Op de Veluwe is echter ook mogelijk. Ook kan er sprake 
zijn van een niet op één plaats verzamelde partij.
18.8 Datering
Bodemprofiel
Het door het schip verstoorde zeebodemprofiel levert geen 
andere informatie dan dat de ondergang vóór ca. 1600 
heeft plaatsgevonden.
Vondsten
Het bijna-steengoed; de kruik, het drinkbekertje en de 
drinkkan, leveren de beste informatie voor het tijdstip 
van het vergaan van de kogge. Het vaartuig is zeker in 
de eerste helft van de 14de eeuw gezonken, terwijl dit 
waarschijnlijk nog verder gepreciseerd kan worden tot de 
periode ca. 1320-1330, omdat in die tijd de productie van 
bijna-steengoed wordt opgevolgd door volledig gesinterd 
steengoed.
Sintels, spijkers en de vorm van de karveelnaden
De in het vaartuig toegepaste sintels zijn van het type 
D2 dat in de periode 1275-1350 werd gebruikt. Recent 
onderzoek veronderstelt dat dit model en met name dit 
formaat rond ca. 1300 in gebruik was. Bij andere sche-
Fig. 18.18. Het voorschip met wrang, de ballaststenen en de drainagebuis. Gezien van boven en vanaf het middenschip. 
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pen is vastgesteld dat spijkers met platte, dunne koppen 
met name voorkomen in 13de -eeuwse vaartuigen. Ook 
karveelnaden, waarvan de beide aaneensluitende planken 
over de gehele plankdikte (of grotendeels) een omgekeerd 
V-vormige opening laten zien, zijn typisch 13de eeuws en 
met name bekend van vaartuigen die dateren van vóór ca. 
1250. De kimnaden van de Swifterbant-kogge zijn drie-
hoekig over de volle dikte van de planken, van de andere 
karveelnaden is dat tijdens de verkenning niet vastgelegd. 
Vermoedelijk hebben we hier, net als bij de Dronten 
I-kogge, te maken met een overgang van de naadvormen 
B en C in het variantenoverzicht.13 Sintels, spijkers en de 
vorm van de karveelnaden veronderstellen dat het vaartuig 
het meest waarschijnlijk aan het einde van de 13de eeuw of 
rond 1300 is gebouwd.
Dendrochronologie
De voor jaarringenonderzoek gezaagde monsters zijn door 
RING onderzocht en konden worden gedateerd met de 
referentiecurves NLWestfalen, NLHist-3 en NSS 7 (Nie-
dersächsischer Küstenraum). Respectievelijke veldata ca. 
1305 AD, 1301 AD ± 8 en na 1300 AD ± 6 (zie voor de 
volledige rapportage appendix.). Een bouwdatum tussen 
1305-1310 ligt derhalve het meest voor de hand, terwijl 
de bouwplaats Noordoost-Nederland kan zijn. Een ge-




Een volledige beschrijving van het wrak is niet moge-
lijk en heeft nu ook weinig zin. Daarvoor moet het eerst 
volledig worden opgegraven en gedocumenteerd. Wél 
kan worden vastgesteld, dat het een wrak van een kleine 
kogge betreft waarvan het karveel gebouwde vlak uit een 
kielplank met stevenhaken en aan weerszijde daarvan twee 
gangen bestaat, dat de karveel constructie achter en voor 
overgaat in een overnaadse bevestiging van de planken en 
dat de kim- of C-gangen midscheeps onder een hoek tegen 
de B-gangen zijn geplaatst. De spanten zijn om de ca. 50 
cm aangebracht. Opvallend zijn de 3 cm dikke houten 
pennen van de bevestiging. Meestal is dat bij vaartuigen 
van dit formaat niet meer dan 2,5 cm. Ook de spijkers met 
platte koppen vallen op. Overeenkomsten met het in deze 
studie uitgewerkte onderzoek van de Dronten I-kogge 
(hoofdstuk 11) levert voldoende zekerheid om voorlopig 
bij de Swifterbant-kogge te denken aan een iets kleiner, 
maar verder waarschijnlijk vergelijkbaar vaartuig. Het zo 
spoedig mogelijk opgraven kan er voor zorgen dat de nog 
aanwezige informatie, zoals het type mastspoor en de mo-
gelijkheid dat bij dit vaartuig ook van buiten naar binnen 
13.  Vlierman 1996a, 77; De Nijkerk I-kogge, fig. 8.24. 
en omgekeerd spijkers in de overnaadse bevestigingen zijn 
aangebracht, wordt vastgelegd. De conserveringsomstan-
digheden van de site veronderstellen dat er binnen een 
tiental jaren nauwelijks nog iets over zal zijn van het wrak.
De belangrijkste geschatte hoofdafmetingen zijn:
• Lengte over de stevens op boordhoogte ca. 15,0 m
• Grootste breedte over het boord ca.   5,0 m
• Hoogte van de achtersteven op 
boordhoogte ca.   2,5 m
• Hoogte van de voorsteven op 
boordhoogte ca.   3,0 m
• Hoogte van het middenschip ca.   2,0 m
   
Inventaris
De tot nu gevonden voorwerpen zijn zonder twijfel onder-
deel van een oorspronkelijk uitgebreidere inventaris. Er is 
zeker sprake geweest van een stookplaats, dus koken aan 
boord. De kleine koperen ketel en de kleine bronzen grape 
veronderstellen daarnaast een beperkt aantal bemannings-
leden, wat zich goed verhoudt met de afmetingen van 
het schip. De stukken vloertegel zijn van een niet eerder 
in het Zuiderzeegebied gevonden type en mij verder ook 
niet bekend (een buitenlands product?). Daarnaast mag de 
lanspunt als een opvallende vondst worden beschouwd.
Datering
De periode waarin de kogge is vergaan kan niet globaal 
worden afgelezen aan het verstoorde bodemprofiel. Dankzij 
het gevonden bijna-steengoed kan dat wel. Het schip is 
zeker gezonken in de eerste helft van de 14de eeuw, ter-
wijl het gegeven dat het bijna-steengoed in de periode ca. 
1320-1330 wordt vervangen door volledig gesinterd steen-
goed aangeeft dat we vrijwel zeker het vergaan rond 1325 
kunnen stellen. Het gebruikte model sintels werd met 
name rond ca. 1300 toegepast, terwijl platte spijkerkoppen 
en omgekeerd V-vormige karveelnaden die (grotendeels) 
de dikte van de planken beslaan in principe 13de-eeuws 
zijn. Een bouwdatum op grond van deze informatie lijkt 
aan het einde van de 13de eeuw of rond 1300 het meest 
waarschijnlijk. 
Dendrochronologisch onderzoek bevestigt deze veron-
derstelling. De bouwdatum ligt waarschijnlijk tussen 
1305-1310 AD. De refentiechronologieën waarmee deze 
dateringen zijn verkregen veronderstellen daarnaast, dat 
het vaartuig in Noordoost-Nederland kan zijn gebouwd. 
De dateringen van de ondergang en andere overeenkom-
sten tussen de Swifterbant- en de Dronten I-kogge lijken 
voorlopig zo dicht bij elkaar te liggen, dat met het nodige 
voorbehoud gedacht zou kunnen worden aan een onderlin-
ge relatie. Bewijzen hiervoor zijn er echter niet. Hooguit 
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zou jaarringenonderzoek aan de stevenhaken en de wrang 
met het gat voor de hieling van de mast van de Dronten 
I-kogge een vergelijkbare datering en eventueel ook een-






19.1.1 Ontdekking en onderzoek
In de aan te leggen ecologische zone aan de zuidzijde van 
de Oostvaardersplassen is op kavel Cz 46 tijdens graaf-
werkzaamheden op 20 augustus 1999 een scheepswrak 
geraakt.1 Kort na de melding is ter plaatse polshoogte 
genomen en is een los geraakt stuk gesinteld mosbreeuwsel 
meegenomen. De daarop aanwezige sintels konden niet 
direct als een dateerbaar model worden herkend. Het kon 
zowel type D als type E zijn, respectievelijk te dateren tus-
sen ca. 1275-1350 en ca. 1350-1450.2 Een datering in de 
15de eeuw was dus zeker, terwijl 14de eeuw of zelfs ouder 
niet was uit te sluiten. Op grond van schetsen en de door 
de collega’s verstrekte informatie zou het een kogge(ach-
tig) schip kunnen zijn. Op 24 en 25 augustus en tussen 31 
augustus en 3 september 1999 is een waarderend onder-
zoek uitgevoerd. Over een lengte van ruim 14 m is hout 
aangeprikt. Aan de noordzijde (bij het reeds weg gegraven 
deel voor de toekomstige plas was het wrak behoorlijk 
beschadigd en lagen er los getrokken scheepsdelen in het 
rond (fig. 19.1a en b). Boven het breedste deel van het aan-
geprikte hout is een ongeveer 2 m brede sleuf boven het 
vlak vrij gegraven. Bij het voorschip, zoals later bleek, een 
put van ca. 2x1,75 m (bijlage 19.I A). Het wrak ligt nog 
op de vindplaats en wacht op een volledige opgraving.
1. Het wrak ligt in noordwest-zuidoost richting (145º) met de voorsteven naar het zuidoosten. Het schip is op ca. 11 km oostzuidoost van Marken ge-
zonken (fig. 19.2 en 19.3). Topografische Kaart blad 26A Almere-Buiten; coördinaten: voorsteven X: 147790.845, Y: 492788.172, achtereinde X: 
147781.892, Y: 492800.065, met de hoogst liggende delen op ca. 3,6 m -NAP, Hydrografische Kaart 1921, gemiddelde laagwater.
2. Vlierman 1996a, 52, 53 en 58 tabel II.
3. Kaart diepte Pleistoceen in m beneden maaiveld 1990. RIJP, Wetenschappelijke Afdeling-Bodemkunde; Lenselink & Menke 1995 blad 6.   
De meest opmerkelijke constatering was dat het vaartuig 
volledig ondersteboven en vrijwel horizontaal in de zee-
bodem was gezakt. Het schip heeft een karveel gebouwde 
bodem, waarvan de planken naar voren toe overgaan in een 
overnaadse constructie. Op 31 augustus kon worden vast-
gesteld, dat de naden van de overnaadse constructies aan de 
binnen- en aan de buitenkant van gesinteld mosbreeuwsel 
zijn voorzien. Op grond van reeds toen bekende kennis 
betekende dat een datering van de bouw in de eerste helft 
van de 14de eeuw. Vanaf ca. 1350 worden deze naden 
namelijk in principe alleen nog maar aan de binnenkant 
gesinteld. Tijdens de verkenning zijn tweemaal monsters 
gezaagd voor dendrochronologisch onderzoek. De eerste 
twee monsters leverden geen datering op. Het aantreffen 
van de voorstevenhaak en de voorstevenbalk maakte defini-
tief duidelijk dat het een kogge betrof.
19.1.2 Geologie en stratigrafie
De vindplaats van de Almere II-kogge bevindt zich bo-
ven het in de ondergrond aanwezige en ruim 1 km brede 
stroomgebied van de Eem in het pleistocene oppervlak, 
dat zich tot in de Noordzee uitstrekt. Dit betekent, dat 
het wrak in een tenminste 5-7 m dik holoceen afzettin-
genpakket is weggezakt.3 De bovenste 50 cm van de bo-
dem bestaat uit Zuiderzee- en IJsselmeerafzettingen, an 
19De Almere II-kogge
Fig. 19.1a. Overzicht van het graafwerk voor de uitbreiding met een 
ecologische zone aan de zuidzijde van de Oostvaardersplassen met de 
vindplaats van de Almere II-kogge.




















Fig. 19.2. De vindplaats van de Almere II-kogge.  
Fig. 19.3.  Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1: 50.000) uit 1861 met de locatie van de Almere II-kogge.
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de onderkant gemarkeerd door een schelpenlaag (Zu IV). 
Deze laag heeft, voor zover nog kon worden vastgesteld en 
rekening houdend met opgetreden klink, ongestoord over 
het wrak heen gelopen en kan in dit deel van de voormali-
ge Zuiderzee als een vroeg-17de-eeuwse afzetting worden 
beschouwd. Het bodemprofiel is verder niet gedetailleerd 
gedocumenteerd. Het zichtbare pakket onder de Zu IV-af-
zetting bestaat uit fijn gelaagde Almere-klei afzettingen. 
Het bodemprofiel levert geen andere informatie voor het 
dateren van de ondergang van het vaartuig dan dat dit 
vóór ca. 1600 heeft plaatsgevonden.        
19.1.3 Middeleeuwse bewoning
Het laatmiddeleeuwse dorp en eiland Marken ligt het 
dichtst bij de plaats waar de kogge is gezonken (ca. 11 
km). De monding van de Vecht bij Muiden op ca. 17,5 km 
ten zuidwesten van de site.
19.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie 
Ondanks de ondiepe ligging van de hoogst aangetroffen 
scheepsdelen was de kwaliteit van het hout tijdens de 
verkenning goed. Dit was voornamelijk te danken aan de 
hoge grondwaterstand, de niet of nauwelijks bewerkte 
bouwvoor en het ontbreken van drainagebuizen. Geduren-
de de graafwerkzaamheden zijn met name de vlakplanken 
van de stuurboordzijde kapot getrokken en opzij gegooid, 
is de kielbalk gebroken en deels verplaatst en is een aan-
tal inhouten uit de grond getrokken. Of deze spantdelen 
aanvankelijk nog min of meer in de oorspronkelijke con-
structie(vorm) zaten is niet duidelijk geworden. De losse 
wrang (bijlage 19.I D) hoort waarschijnlijk thuis in de 
voorste helft van het schip, ongeveer halverwege de voorste 
nog aanwezige legger in het middenschip en het begin van 
de stevenbalk. Buiten de voorstevenbalk, die schuin naar 
beneden steekt en tot een diepte van ca. 2,85 m -MV is 
aangeprikt, is tijdens de verkenning tot ongeveer 1,3 m 
-MV wrakhout vastgesteld. Afgaand op de voorstevenbalk 
en de oorspronkelijk zeer waarschijnlijk drijfzandachtige 
zeebodem, is het niet ondenkbaar, dat ook andere scheeps-
delen tot op grotere diepte aanwezig zijn.
Wrakvorming
Het is erg waarschijnlijk dat de kogge tijdens een (zware) 
storm is vergaan. Het gegeven dat de scheepsromp onder-
steboven en zo goed als horizontaal in de zeebodem ligt, 
duidt er volgens mij op dat dit een heftig gebeuren moet 
zijn geweest. Het vaartuig moet letterlijk zijn omgeslagen, 
waarbij de mast met ra en zeil direct over boord moeten 
zijn geraakt. Anders was de scheepsromp onder slagzij op 
de zeebodem terechtgekomen en vervolgens weggezakt. Of 
het was vanwege de vlakke en betrekkelijk brede bodem 
weer meer in de normale stand langzaam in de zeebodem 
verdwenen. Het komt slechts zelden voor dat een vaar-
tuig volledig ondersteboven wordt aangetroffen. Uit de 
Noordoostpolder is een voorbeeld bekend van een volledig 
overnaads en betrekkelijk scherp/rond gebouwd laatmid-
deleeuws vaartuig. Het meest tot de verbeelding sprekende 
voorbeeld is de Doel I-kogge bij Antwerpen (hoofdstuk 
20). Als gevolg van het op de kop liggen is de kielplank 
van dit vaartuig in het midden doorgezakt (omgekeerde 
kattenrug). Op bijlage 19.I B is te zien dat dit ook het 
geval moet zijn geweest bij de Almere II-kogge, vóórdat 
de kielbalk in stukken is getrokken en deels verplaatst. De 
‘onnatuurlijke’ ligging van het schip zal enerzijds zeker 
hebben bijgedragen aan het vervormen en losraken van 
bepaalde delen. Anderzijds kon de romp betrekkelijk snel 
in de zachte zeebodem wegzakken. Waarschijnlijk heeft de 
voorstevenhaak en mogelijk ook die van achter, aanvanke-
lijk (langere tijd?) boven de zeebodem uitgestoken en is 
de voorstevenhaak pas (veel) later door bijvoorbeeld zware 
ijsgang of door een sleepnet losgetrokken en naast het 
schip terecht gekomen (bijlage 19.1 A).
19.2 Het schip
19.2.1 Documentatie
De tijdens de verkenning vrij gegraven delen zijn ingeme-
ten en getekend (bijlage 19.I A t/m E). Van de verschillen-
de situaties zijn foto’s gemaakt.
19.2.2 Constructie en indeling van de romp
Ondanks de betrekkelijk kleine delen die van het wrak 
konden worden bekeken kan toch met vrij grote zekerheid 
het een en ander over de Almere II-kogge worden gezegd. 
Door het ondersteboven liggen kan dit vanzelfsprekend 
niet over de indeling. Vergelijking van de verzamelde ge-
gevens met die van de andere, uitgewerkte koggen in deze 
studie maakte het mogelijk een betrouwbare reconstruc-
tie van een compleet spant uit de voorste helft en uit het 
midden van het schip te maken. Ook bleek reconstructie 
mogelijk van het voorste deel van de kielbalk met steven-
haak en stevenbalk (bijlage 19.I F en G), terwijl daarnaast 
verschillende constructiedetails en de aard van de bevesti-
gingsmiddelen konden worden vastgelegd.
Kielbalk
Zeer opvallend is bij dit vaartuig dat er geen sprake is van 
een kielplank, zoals dat bij het overgrote deel van de kog-
gen is aangetroffen, maar van een kielbalk van 12 cm dik 
(4x de dikte van de huidplanken). Van de kielbalk is ca. 
7,5 m aangetroffen, waarvan een aantal stukken zwaar zijn 
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beschadigd door de graafmachine (fig. 19.4). De grootste 
breedte van de kielbalk midscheeps is 20 cm, bij het einde 
van de las met de voorstevenhaak is dat 16 cm. De oor-
spronkelijke totale lengte van stevenhaak tot stevenhaak 
kon niet worden vastgesteld.
Achter- en voorstevenhaak
De achterstevenhaak is niet aangetroffen. De voorsteven-
haak ligt compleet aan de zuidkant naast het voorschip 
(bijlage 19.I A en fig. 19.5a en b). Het kielgedeelte is 2 
m lang. Aan de achterzijde heeft dit deel een schuine li-
plas met een lengte van 48 cm, die boven en onder 2 cm 
inspringt. Op 73 cm vanaf het einde van de las gaat de 
bovenlijn bijna haaks omhoog tot een dikte van 20 cm. De 
bovenlijn loopt vervolgens 90 cm door tot de hoek waar 
het stevengedeelte en tevens de schuine las voor de ver-
binding met de stevenbalk begint en heeft daar een dikte 
van 25 cm. De voorkant van het kielgedeelte is afgerond. 
Of dit slijtage is of bewust zo gemaakt is, is niet duide-
lijk geworden. Het hoogste punt van de voorzijde van het 
stevendeel steekt nu 58 cm boven de kiellijn uit maar is 
vermoedelijk beschadigd. Waarschijnlijk was de hoogte 
oorspronkelijk 67 cm. In de zijkanten is een 3 cm diepe 
sponning gehakt, waarin de zandstroken waren gespijkerd. 
Details als spijkerafstand en of de naden tussen de steven-
haak en zandstroken aan de buitenkant waren gesinteld, 
Fig. 19.4. Het vrijgegraven achterste deel van de stukgetrokken kielbalk.
Fig. 19.5a. De voorstevenhaak naast het voorschip. Op de voorgrond de 
onderkant van de twee wrangen bij de voorsteven. Links het onderste stuk 
met schuine verbindingslas van de voorstevenbalk.  
Fig. 19.5b. Het op de kop liggende voorschip met op de voorgrond de 
onderkant van de twee wrangen, met links en rechts daarvan de tweede 
en derde vlakgang, waarvan de einden zijn vastgezet in de sponningen in 
de stevenbalk. Rechts naast het voorschip de voorstevenhaak en tussen de 
haak en het voorschip vermoedelijk de losgeraakte onderste (A-) gang. 
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zijn niet vastgelegd. De sponning voor het vastzetten van 
het einde van de zandstrook loopt door in de stevenbalk. 
De breedte van de haak is bij de las met de kielbalk 16 cm, 
bij de aanzet naar de stevenbalk 14 cm. De doorsnede is 
enigszins trapeziumvormig met de kleinste breedte onder.
Achter- en voorstevenbalk
Van de achterstevenbalk is niets gevonden. De voorsteven-
balk bevindt zich waarschijnlijk nog in de positie waarin 
de scheepsromp in haar geheel in de zeebodem is gezakt. 
Door middel van prikken  kon worden vastgesteld dat de 
balk tot ca. 2,85 m  -MV steekt, wat een nog aanwezige 
lengte van ca. 3,5 m betekent. Voorzover dat kon worden 
vastgesteld is de balk aan de binnenzijde 14 cm breed, 
loopt hij naar voren trapeziumvormig toe en heeft hij een 
vlakke voorkant van 7 cm breed. De onderste drie (vlak)
gangen eindigen met zekerheid in de vanaf de stevenhaak 
doorlopende sponningen (fig. 19.6) en waren daar met 
spijkers in vastgezet die om de 10 cm zijn aangebracht 
(bijlage 19.I B en fig. 19.7). De bevestiging van de balk op 
de schuine las met de stevenhaak is eveneens met spijkers 
uitgevoerd.
Roer
Van het stevenroer is niets aangetroffen.
Vlak
Het vlak van de kogge is opgebouwd uit de kielbalk en 
aan weerszijden daarvan drie gangen. (A t/m C). Deze gan-
gen zijn karveel naast elkaar gelegd en waarvan de rechte 
bovenlijn in het middenschip vanaf de kielbalk ca. 15 cm 
naar de kimmen oploopt. Naar voren (en naar achteren) 
wordt de hoek groter, halverwege het voorschip is het 
26 cm (bijlagen 19.I D en 19.I F en fig. 19.8a en b). De 
breedtes van de drie gangen zijn ongeveer midscheeps res-
pectievelijk 45, 44 en 44 cm (A t/m C), de dikte is 3 cm. 
De schuine lassen in de gangen zijn ca. 30 cm lang, terwijl 
de op elkaar liggende plankeinden 1-1,5 cm dik zijn en 
onder, respectievelijk boven de huid uitsteken. De totale 
lengte van achter tot voorsteven kan alleen bij benadering 
worden vastgesteld (zie § 19.3). De grootste gemeten 
breedte van het vlak is ca. 2,9 m. Bij de uit het voorschip 
afkomstige wrang was het vlak 2,5 m breed.
Fig. 19.6. De voorste stukken van de vlakgangen aan stuurboord, de twee 
wrangen en het onderste stuk met las van de voorstevenbalk.  
 
Fig. 19.7. De twee wrangen bij de voorsteven en links daarvan de vlak-
planken van de stuurboordzijde. Bovenaan (het donkere stuk hout) is de 
schuine las van de stevenbalk te zien met daarop de (bruine) spijkers van 
de bevestiging met de stevenhaak.
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Fig. 19.8a. Overzicht van het vrijgegraven stuk onderkant van het mid-
denschip met de vlakgangen aan bakboord, de lassen in de gangen, het 
gesinteld mosbreeuwsel, de kielbalk en de twee aan stuurboord zichtbare 
leggers.
Fig. 19.8b. Het stuk onderkant van het vlak aan bakboord met het 
gesinteld mosbreeuwsel in de naden en in de gerepareerde scheuren in de 
plankeinden, de houten bevestigingspennen en de kielbalk.  
Fig. 19.8c. Plankfragment met gesintelde scheur aan buitenkant.
Fig. 19.9a. De los aangetroffen wrang uit het voorschip met de daar 
tegenaan gelegde los gevonden oplanger. De beide stukken horen niet bij 
elkaar.
Fig. 19.9b.  Idem.
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Zijden
Over de zijden kan alleen worden vermeld dat de kimgang 
(D) onder een vrij scherpe hoek (midscheeps ca. 130º) kar-
veel tegen de C-gang van het vlak is geplaatst en dat het 
bovenste deel van de zijde een helling van ca. 115º heeft 
gehad. Naar voren en naar achteren toe wordt de overgang 
van vlak naar zijde steeds vloeiender (bijlage 19.II A). De 
los aangetroffen oplanger (bijlage 19.I E) maakt duidelijk 
dat de planken van de overnaadse zijden 35-37 cm plus 
een land van 6 cm = 41-43 cm breed waren. Hoewel de 
oplanger niet thuis hoort op de eveneens los aangetroffen 
wrang (bijlage 19.I D) is hij daarop aan beide zijden weer-
gegeven om tot een hypothetische spantreconstructie te 
komen (bijlage 19.I F en fig.19.9a en b). De schuine bo-
venkant van de oplanger maakt zonder meer duidelijk, dat 
er ook sprake van een tweede oplanger is geweest.
Gesinteld mosbreeuwsel
De naden van de karveel tegen de kielbalk en tegen elkaar 
aangebrachte vlakplanken en de naad tussen de C- en D- of 
kimgang zijn aan de buitenzijde van gesinteld mosbreeuw-
sel voorzien. De plankranden zijn hiertoe voor ongeveer de 
helft van de dikte van de planken afgeschuind waardoor 
driehoekige openingen van 1,5x1,5 cm ontstonden. Bij 
de overnaadse constructies hebben deze driehoekige naden 
ongeveer dezelfde afmetingen en is het sintelen zowel aan 
de binnen- als aan de buitenkant uitgevoerd. De sintels 
hebben een middendeel van 45-50 mm lang. Als breeuw-
sel is veenmos (Sphagnum spec.) gebruikt. De in doorsnede 
ovale (1,5x0,5 cm) moslatten zijn van spanen eikenhout. 
Het jaarringenonderzoek (§ 19.8 en appendix.) maakte 
duidelijk dat het bij de toegepaste sintels om een over-
gangsmodel tussen de typen D en E gaat.
Spanten
In de verkenningssleuf over het middenschip zijn twee 
leggers in constructie aangetroffen (bijlage 19.I A en fig. 
19.8a en 19.10). Het afgebroken stuk inhout voor de voor-
ste legger kan van een smaller, derde exemplaar zijn, maar 
eventueel ook een restant van een kattespoor. Helaas is niet 
vastgelegd of dit stuk direct tegen het vlak is aangetrof-
fen (legger) of dat het dieper lag, dus op een legger. De 
twee complete leggers zijn 13-14 cm dik en 21 en 24 cm 
breed. Aan de onderzijde bevinden zich loggaten boven de 
naden tussen de kielbalk en de zandstroken en boven het 
midden van de C-gangen. De los aangetroffen wrang uit 
het voorschip is 25 cm breed en 12 cm dik. De loggaten 
daarin bevinden zich boven de naden tussen de kielbalk en 
de zandstroken en boven de B-gangen. De twee wrangen 
bij de voorsteven zijn 22 cm breed en waren (zoals gebrui-
kelijk) niet op de stevenhaak vastgezet. De spanten zijn in 
principe met twee houten pennen (Ø 3 cm) met de huid-
planken verbonden, soms zijn ze verspringend ten opzichte 
van elkaar aangebracht, op andere plaatsen meer in een 
rechte lijn. Vermoedelijk zijn de leggers en wrangen met 
blinde pennen op de kielbalk vastgemaakt.
Mastspoor
Tijdens de verkenning is kort voor de voorste legger in het 
middenschip de achterkant van een stuk hout vastgesteld, 
dat dieper lag dan de spanten (de liggende U-vormige 
streeplijn op de kielbalk [bijlage 19.I A]). De bovenaan-
zichttekening staat hierbij genoteerd ‘eind mastspoor’. Als 
daarvan inderdaad sprake is, dan moet het een kort mast-
spoor zijn. Om dit te visualiseren is in de reconstructie 
(bijlage 19.I G) het mastspoor van de Marknesse-kogge 
(hoofdstuk 12) in een streeplijn getekend. Het is op dit 
moment echter niet met zekerheid te zeggen of er sprake is 
van een dergelijk kort mastspoor.
Wegering
Hoewel daarover niets is vastgesteld, mag worden veron-
dersteld, dat de Almere II-kogge een open wegering heeft 
gehad, n ieder geval (dikke) kimwegers om de ‘zwakke’ 
lassen tussen de wrangen/ leggers en de onderste oplangers 
te ondervangen. Deze waren ongetwijfeld aangebracht bo-
Fig. 19.10. De stuurboordzijde van het middenschip met de twee com-
plete leggers en de daarin gemaakte loggaten.
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ven de D-huidgangen. Boven het vlak, midden tussen het 
mastspoor en de kimwegers kan ook een wegerplank heb-
ben gezeten. Hiervan is echter niets gezien tussen de beide 
leggers in het middenschip (fig. 19.10). Het is daarom ook 
goed mogelijk dat tussen de beide kimwegers een min of 
meer los liggende buikdenning was aangebracht, waarin 
het mastspoor was geïntegreerd (vergelijk de Spakenburg 
I-kogge, hoofdstuk 14). In de zijden heeft het schip onge-
twijfeld een aantal wegergangen gehad.
Dwarsbalken, dwarsverbindingen, dekbalken, zeilbalk, 
dekken, gangboorden, spil en pomp
De tot ca. 3,85 m haaks boven de kiellijn uitstekende 
voorstevenbalk, de tot ca. 2 m boven de kiellijn reikende 
oplanger (bijlage 19.I F en G), de grootste breedte van het 
vlak en de vermoedelijke afstand van de plaats van de mast 
tot de aanzet van de voorstevenbalk zijn de enige beschik-
bare indicatoren, die iets over de afmetingen van het schip 
zeggen. Op basis van vergelijking met de andere koggen in 
deze studie is het mogelijk een vermoeden uit te spreken 
over hoe de constructie van het schip boven ca. 2 m hoog 
moet zijn geweest. Deze kan volgens mij op twee manieren 
zijn uitgevoerd. De ene mogelijkheid is met door de huid 
stekende dwarsbalken, de andere met dwarsverbindingen 
die aan de binnenkant van het schip zijn aangebracht. In 
bijlage 19.I F is aan de bakboordzijde de mogelijke con-
structie met door de huid stekende dwarsbalken getekend, 
aan de stuurboordkant met dwarsverbindingen. Voor de 
mogelijke plaats van het dek of de dekken geldt hetzelfde. 
Er kan namelijk sprake zijn geweest van een geheel van 
achter naar voor doorlopend dek, maar ook van een ach-
ter- en voordek, in de zijden verbonden met elkaar door 
gangboorden. Het dek of de dekken werden ondersteund 
door de dwarsbalken of dwarsverbindingen en dekbalken. 
De zeilbalk was mogelijk iets zwaarder uitgevoerd, Het 
schip was ongetwijfeld uitgevoerd met een spil voor het 
hijsen en laten zakken van de ra met het zeil en een of twee 
pompen.
Kastelen
Over de eventuele aanwezigheid van een of twee kastelen 
kan niets worden gezegd.
Reparaties
De met gesinteld mosbreeuwsel gedichte scheuren in de 
einden van de vlakplanken aan de onderzijde (bijlage 19.I 
A en fig. 19.8a en b) zijn de enige vastgestelde reparaties. 
Ze zijn vrijwel zeker reeds aan het einde van de bouw uit-
gevoerd.
Houtgebruik
Al het aangetroffen hout van de kogge is van eiken (Quercus 
spec.). Alleen van de kielbalk is schetsmatig vastgelegd dat 
hij uit een halve dikte van een stam is gemaakt. Aan een 
in de collectie opgenomen overnaads huidfragment kon 
worden afgelezen dat de planken dosse zijn gezaagd. De 
aangetroffen spantdelen zijn netjes gekantrecht.
Bevestigingsmiddelen
De spanten zijn met 3 cm dikke, eikenhouten pennen 
vastgezet. Er is niet vastgelegd of er ook arken/ wiggen 
in de pennen waren aangebracht. Of de pennen voor de 
bevestiging van de dwarsbalken of dwarsverbindingen 
met dikkere pennen waren vastgezet is niet te zeggen. De 
onderlinge bevestiging tussen de overnaadse constructies 
is met 80-100 mm lange spijkers met platte koppen (Ø 
30 mm) en een schachtdikte van 8x6 mm. Ze zijn om de 
15 cm aangebracht. Het mosbreeuwsel en de eikenhouten 
moslatten zijn met sintels van het overgangstype D/E om 
de ca. 6,5-7,5 cm vastgezet. De middenstukken van de 
sintels zijn ca. 50 mm lang.
19.3 Bouwgegevens
De tijdens de verkenning vastgelegde gegevens verschaf-
fen slechts beperkte informatie over het oorspronkelijke 
vaartuig. Op basis van vergelijking met de andere in het 
voormalige Zuiderzeegebied gevonden koggen kan echter 
wel iets worden gezegd over de vermoedelijke afmetingen 
en uitvoering. De grootste gemeten breedte van het vlak 
is ca. 2,9 m. De grootse gereconstrueerde breedte over het 
boord ca. 6,3 m. Wanneer er inderdaad sprake is van een 
kort mastspoor met de plaats van de mast op ca. 4 m ach-
ter het begin van de aanzet van de voorsteven, dan is het 
vlak waarschijnlijk 11,5-12,5 m lang geweest en de lengte 
van de kielplank plus beide stevenhaken ca. 12,2-13,2 m. 
De valling van de voorstevenbalk is ca. 120º, van de ach-
terstevenbalk zal dat iets minder zijn geweest, waardoor 
een totale lengte over de stevens op boordhoogte waar-
schijnlijk tussen 16,5-17,5 m uitkomt. De rechte, naar 
de zijden oplopende lijnen van het vlak en de vrij scherpe 
hoek waaronder de kim- of D-gang is aangebracht, valt erg 
op (midscheeps ca. 123º). Bij de Dronten I-kogge (bijlage 
11.III C) en bij de Swifterbant-kogge (bijlage 18.I B) is 
dat respectievelijk ca. 145 en ca. 155º. Afgaand op de ge-
reconstrueerde spantdoorsneden uit het midden- en voor-
schip (bijlage 19.I F) heeft het vaartuig (ook) betrekkelijk 
rechte, hellende zijden gehad. 
De breedte van de gangen van de zijden is erg regelma-
tig. De schuine bovenkant van de los gevonden oplanger 
met aan de buitenkant bovenaan het trapvormige, vlakke, 
verticale deel van slechts 17 cm hoog geeft aan dat de 
zijden tenminste zes gangen vanaf de kim telde, maar dat 
in relatie tot de waarschijnlijke lengte en breedte van het 
schip, in principe overal boven elkaar twee oplangers op 
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de leggers en wrangen zijn geweest. Een hoogte van het 
boord midscheeps zal daarom vrijwel zeker meer dan 3 m 
zijn geweest. De nog aanwezige voorstevenbalk geeft aan 
dat die tenminste 3,85 m boven de kiellijn uitstak. Een en 
ander maakt duidelijk dat we met een ‘kleine’ grote kogge 
met door de huid stekende dwarsbalken van doen hebben 
of met een ‘grote’ kleine kogge, waarvan de dwarsverbin-
dingen binnen de scheepsromp zijn aangebracht.
Kenmerken    
De Almere II-kogge heeft zeer opvallend een kielbalk 
van 4x de dikte van de huidplanken waarop de spanten 
zeer waarschijnlijk blind zijn vastgepend. De kielbalk is 
met schuine liplassen aan de stevenhaken vastgemaakt. 
Het schip heeft een uit drie gangen bestaand betrekkelijk 
breed vlak, waarvan de rechte bovenlijnen onder een steeds 
wisselende hoek naar de kimmen oplopen (het vlak staat 
nergens stil). De kim- of D-gangen zijn onder een behoor-
lijk steile hoek tegen de buitenste vlakgangen geplaatst. 
Het schip heeft het gebruikelijke karveel gebouwde vlak 
dat voor (en achter) overgaat in een overnaadse constructie 
waarvan hoogst waarschijnlijk de plankeinden eindigen in 
sponningen in de stevenhaken en stevenbalken. De plan-
ken van de zijden eindigden waarschijnlijk bij de voorzijde 
van de aan de voorkant platte voorstevenbalk. De kopse 
einden van deze planken werden zeer waarschijnlijk door 
een buitensteven afgedekt en beschermd. De bevestiging 
van de inhouten is met 3 cm dikke houten pennen uitge-
voerd en wijkt daarmee af van de meeste koggenvondsten, 
waarbij 2,5 cm dikke pennen zijn gebruikt. De naden van 
de overnaadse huidconstructies zijn zowel aan de binnen- 
als aan de buitenkant van gesinteld mosbreeuwsel voor-
zien. De karveelnaden van het vlak alleen aan de buiten-
kant, waarbij de driehoekig opening ongeveer de helft van 
de dikte van de planken beslaat. Er zijn spijkers met platte 
koppen gebruikt en de sintels zijn van het overgangstype 
D/E (bijlage 19.I H).
Functie
Over de functie van het vaartuig kan vanzelfsprekend niets 
met zekerheid worden gezegd.
19.4 Model
Er is geen schaalmodel van de Almere II-kogge gemaakt.
19.5 Inventaris
Er zijn tijdens de verkenning geen vondsten aangetroffen 
die kunnen worden toegeschreven aan de inventaris of 
uitrusting.
19.6 Lading of handelswaar
Ook van een eventuele lading is niets gevonden.
19.7 Ballast 
Hetzelfde geldt voor eventuele ballast.
Tabel 1. Geschatte hoofdafmetingen van de Almere II-kogge
Lengte van de kielplank (inclusief stevenhaken) ca. 12,2-13,2m
Lengte van het vlak (tussen begin stevendelen) ca. 11,5-12,5m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen C- en D-gang) ca. 2,9 m
Lengte over de stevens op boordhoogte ca. 16,5-17,5 m
Grootste breedte over het boord ca.    6,3 m
Hoogte van de achtersteven op boordhoogte ca.   3,7 m?
Hoogte van de voorsteven op boordhoogte ca.   3,9-  4,0 m
Hoogte midscheeps ca.   3,2 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 4,0 à 4,2:1
Lengte-breedteverhouding over het boord 2,6 à 2,8:1




Het bodemprofiel boven het wrak maakte duidelijk dat het 
schip vóór het begin van de 17de eeuw moet zijn vergaan.
Vondsten
Vondsten zijn niet aangetroffen, zodat ook op die manier 
geen indicatie kan worden verkregen over de periode waar-
in de kogge is gezonken.
Sintels en spijkers
De spijkers met platte koppen zijn vooral bekend van 
13de-eeuwse koggen. De toegepaste sintels zijn moeilijk 
als type aan te geven (D of E). Dankzij de resultaten van 
het jaarringenonderzoek (zie hierna) is later gebleken dat 
we met een overgangstype te maken hebben.
Dendrochronologie
Aanvankelijk zijn twee monsters hout gezaagd voor jaar-
ringenonderzoek. Een van een los gevonden stuk huid-
plank en een tweede van de kielbalk. Ze leverden geen 
datering op. Vervolgens zijn uit de drie vlakgangen aan 
bakboord strookjes gezaagd. Bij deze monsters ontbreekt 
de wankant, zodat de vastgestelde veldata, inclusief de 
schatting van de ontbrekende spintringen, post-quem 
dateringen opleverden van respectievelijk na 1327 AD ± 
6, na 1314 AD ± 6 en na 1310 AD ± 6. De referentiechro-
nologieën  waarmee de dateringen zijn verkregen zijn 
NLHist-2 en NLWestfalen. Het is dus zeer waarschijnlijk 
dat de kogge in het tweede kwart van de 14de eeuw is ge-
bouwd, terwijl als bouwregio Noordoost-Nederland mag 
worden verondersteld. Het onderzoeksrapport van RING 
is volledig weergegeven in appendix 19A.
19.9 Samenvatting
Het wrak van de Almere II-kogge is tijdens de verkenning 
in 1999 niet geheel vrij gegraven en kan dus niet volledig 
worden beschreven. De wel blootgelegde en aangeprikte 
delen leveren op grond van vergelijking met de andere 
koggen uit het voormalige Zuiderzeegebied echter vol-
doende informatie om naast de feitelijk waargenomen 
zaken een betrouwbare beschrijving te geven over de 
vermoedelijk afmetingen van het schip, over de vorm en 
over de constructie. In de eerste plaats ligt het vaartuig 
ondersteboven, een situatie die niet vaak wordt aange-
troffen. Het vaartuig heeft niet de bij koggen gangbare, 
betrekkelijk dunne kielplank, maar een kielbalk die 4x 
de dikte van de huidgangen heeft. Het schip heeft zeer 
waarschijnlijk een vlak dat nergens stilstaat en waarvan 
de drie vlakgangen aan weerszijde van de kielbalk in een 
rechte lijn oplopen naar de kimmen. De kim- of D-gan-
gen zijn karveel tegen de buitenste vlakgang geplaatst en 
staan midscheeps onder een vrij scherpe hoek, terwijl de 
zijden waarschijnlijk tot de boordranden een vrij rechte 
en naar buiten hellende vorm hebben van overnaads tegen 
elkaar aangebrachte gangen. Het karveel gebouwde vlak, 
dat op de gebruikelijke manier achter en voor overgaat in 
een overnaadse constructie, het gebruik van stevenhaken 
en een rechte vallende voorsteven maken duidelijk dat het 
inderdaad een kogge betreft. De gereconstrueerde lengtes, 
breedtes en hoogtes geven aan dat het vaartuig als een 
middelgrote variant kan worden betiteld.
De belangrijkste geschatte hoofdafmetingen zijn:
• Lengte over de stevens op boordhoogte  ca. 16,5-17,5m 
• Grootste breedte over het boord ca.   6,3 m
• Hoogte van de achtersteven op 
boordhoogte ca.   3,7 m?
• Hoogte van de voorsteven op 
boordhoogte ca.   3,9- 4,0 m
• Hoogte van het middenschip ca.   3,2 m
Het is op grond van de beschikbare informatie niet met 
zekerheid te zeggen of het om een ‘kleine’ grote kogge 
handelt, met door de huid stekende dwarsbalken of om 
een ‘grote’ kleine kogge met dwarsverbindingen die aan 
de binnenkant van de scheepsromp zijn bevestigd. Het 
zowel aan de binnen- als aan de buitenkant sintelen van 
de overnaadse naden geeft aan dat het vaartuig vóór ca. 
1350 moet zijn gebouwd. Het gebruikte sinteltype kon 
aanvankelijk niet goed worden aangegeven (D of E). De 
resultaten van het dendrochronologisch onderzoek maak-
ten duidelijk, dat het om een overgangstype van beide 
modellen gaat en dat het vaartuig hoogst waarschijnlijk 
in het tweede kwart van de 14de eeuw is gebouwd. De 
bouwplaats van de kogge mag vermoedelijk in Noord-
oost-Nederland worden gezocht. Er zijn bij het wrak geen 
inventaris- of uitrustingstukken gevonden. De ligging in/
onder een deels kunstmatig eilandje in een moerassig deel 
van de Oostvaardersplassen zorgt waarschijnlijk voor be-
trekkelijk goede, conserverende omstandigheden. Uit het 
oogpunt van kennisvermeerdering over het koggeschip is 
de wrakplaats bijzonder intrigerend vanwege het vaststel-
len of het om een grote dan wel om een kleine kogge gaat 
en of, dieper weggezakt, de zijden en het achterschip nog 





20.1.1 Ontdekking, berging en onderzoek
Tijdens de graafwerkzaamheden voor de bouw van de 
kademuren voor het Containergetijdendok-West (het zo-
genaamde Deurganckdok) bij Doel in Vlaanderen (België) 
is in 2000 een scheepswrak aan het licht gekomen. De 
Archeologische Dienst Waasland (ADW), die de graaf-
werkzaamheden begeleidde, had reeds begin september 
een stuk scheepshout gevonden en ingemeten. Korte tijd 
later werd 100 m richting Schelde een ondersteboven 
liggend wrak ontdekt. Tijdens het graven van een ontwa-
teringsgreppel in de bouwput was een flinke hap uit de 
intacte scheepsromp genomen, die ongeveer 20% van het 
totale rompvolume omvat (fig. 20.2 en bijlage 20.I). Deze 
beschadiging had vermeden of minstens beperkt kunnen 
worden. De geul waarin het scheepswrak is gevonden is 
bekend als ‘Deurganck’ of het ‘Grote Gat’ en fungeerde tot 
ongeveer 1980 als een afwateringsgeul voor het zuidelijke 
deel van Doelpolder (fig. 20.3 en 20.4). Het huidige tracé 
(vóór 2000) gaat terug op een laatmiddeleeuwse voorloper, 
de ‘Tonnekin’, die in 1257 wordt vermeld als de grens 
tussen de parochies Kieldrecht en Kallo.1 
Het volledig ontbreken van scheepsarcheologische kennis 
en ervaring in Vlaanderen was de reden, dat het Neder-
lands Instituut voor Scheeps- en onderwaterArcheologie 
(NISA) van de Rijksdienst voor het Oudheidkundig Bode-
monderzoek (ROB) door de ADW werd gevraagd te ko-
men kijken en te adviseren hoe er mee om te gaan. Tijdens 
het eerste bezoek op 28 september 2000 door A.F.L. van 
Holk en R. Oosting, medewerkers van het NISA, is gead-
viseerd het wrak, zeer waarschijnlijk een kogge, verder vrij 
te graven. Dit heeft de ADW in de eerste helft van oktober 
met een kraan laten uitvoeren. De ROB had inmiddels 
schriftelijk laten weten dat de vondst als van Europees be-
lang moet worden gezien, waarbij volledige documentatie 
en behoud ex situ een absolute noodzaak is.2 Een conclusie 
die door scheepsarcheologen uit ongeveer vijfentwintig 
landen werd gedeeld na het door mij bekend maken en 
middels enkele dia’s tonen van het wrak tijdens het 9th 
International Symposium on Boat and Ship Archaeology 
(ISBSA 9) in Venetië op 7 december 2000. Het NISA-ad-
vies is in oktober uitgebracht aan de ADW, het IAP lichtte 
1.  Van Hove 2005, 51.
2.  Brief ROB, kenmerk NISA 000148, d.d. 6 oktober 2000.
de Vlaamse Overheid in, in casu de bevoegde Minister L. 
Sauwens (Ministerie van Administratie, Ruimtelijke Orde-
ning, Huisvesting, Monumenten en Landschap) die direct 
de vindplaats bezocht en wiens Ministerie vervolgens be-
sliste tot bewaring van de kogge. 
Tijdens mijn eerste bezoek aan de site op 16 oktober is 
door directeur R. Van Hove van de ADW, de verantwoor-
delijke opgravinginstantie, en met goedkeuring van de 
toenmalige directeur van het Archeologisch Patrimonium 
(IAP; professor G. De Boe), gevraagd te adviseren bij de 
berging, dit te begeleiden en de noodzakelijke documen-
tatie aan te leggen van de in het veld aangetroffen situatie. 
De verzamelde gegevens konden worden gebruikt en gepu-
bliceerd in de toen reeds in uitvoering zijnde, voorliggen-
de studie. Ik heb bij die gelegenheid de ADW aangeboden 
het scheepsarcheologisch/-technisch onderzoekverslag te 
willen schrijven als men daar belangstelling voor zou heb-
ben. De ROB stelde mij in de gelegenheid om de door de 
ADW verzochte rapportage, in het belang van de vondst 
en mijn onderzoek, uit te voeren. 
De vorm van de scheepsromp, het karveel gebouwde vlak, 
de overnaads geconstrueerde zijden, door de huid stekende 
dwarsbalken met balkwillen, de aanwezigheid van een ach-
ter- en voorstevenhaak, een rechte voorstevenbalk en het 
waterdicht maken van de huidnaden met gesinteld mos-
breeuwsel maakten duidelijk, dat het met zekerheid een 
grote (Hanze)kogge betrof. De afdrukken van de gebruikte 
20De Doel I-kogge
Fig. 20.1. Impressie van de Doel I kogge in het Deurganckdok, hoe het 
schip eruit gezien kan hebben en het zegel van Elbing uit ca.1350.  
 
Fig. 20.2. Overzicht van de vrijgegraven bakboordkant van het achter-
schip met achterstevenhaak, door de huid stekende dwarsbalken met 
balkwillen en de beschadiging van de scheepsromp door de graafmachine, 
28 september 2000. 
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Fig. 20.3. M.G.I. Topografische kaart van België, kaartblad 7/6, ca. 1975 
met de vindplaatsen van de kogge en van de verdronken laatmiddeleeuwse 
nederzetting. Naar Van Hove 2005, 50. 
Fig. 20.4. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de locatie van de Doel I- en II-kogge.
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sintels op de huid (alle ijzeren spijkers en sintels waren 
door het zoute [grond]water in de loop van de tijd volledig 
opgelost) hadden reeds duidelijk gemaakt dat het vaartuig 
vrijwel zeker vóór ca. 1350 moet zijn gebouwd.3 De volle-
dig vrij gegraven scheepshuid is met een stoomcleaner ver-
scheidene malen schoon gespoten om de daarop aanwezige 
roestige, aangekoekte en enigszins verkitte laag zand/klei 
met planten- en schelpresten te verwijderen. Vervolgens is 
de scheepshuid beschreven en zijn schetsen, foto’s en dia’s 
gemaakt van de verschillende situaties en details. Samen 
met een medewerkster van RING, mevr. A.E.M. Hanraets, 
zijn op de scheepsromp de meest geschikte plaatsen aan-
gegeven waar, afgestemd op het demontageplan, jaarring-
monsters zouden moeten worden gezaagd. 
Gedurende de periode dat de verschillende werkzaamheden 
en de berging van de scheepsdelen zijn uitgevoerd was 
het wrak op de tijdstippen en de plaatsen waar niet werd 
gewerkt, afgedekt met worteldoek. Het worteldoek werd 
regelmatig nat gesproeid om te voorkomen dat het hout 
zou uitdrogen. De losgenomen en geborgen stukken zijn 
op vooraf op maat gemaakte, vormvaste houten pallets 
geplaatst, in worteldoek gewikkeld en vervolgens met 
landbouwplastic afgedekt. Gedurende de bergingsperio-
de zijn de pallets in de nabijheid van de site opgeslagen 
en is het verpakte hout nat gehouden (fig. 20.5). Op 15 
december 2000 was, overeenkomstig de afspraak met de 
Projectleiding van het Deurganckdok, het gehele wrak 
gedemonteerd en verwijderd. Vanaf januari 2001 lagen alle 
onderdelen van de kogge, ondersteund op 115 pallets van 
4,5x1 m, onder water opgeslagen in 30 ijzeren containers 
van 5x2,5x1 m. 
Dankzij de zeer professionele aanpak en inzet van de ADW 
met ondersteuning van het IAP, waarbij dankbaar gebruik 
3.  Vlierman 1996a, 58 tabel II, type D2.
4.  3D-Solutions & Technics, Temse/Bornem.
is gemaakt van de jarenlange ervaring van het NISA, kon 
ondanks de beperkt beschikbare tijd en doorgaans slech-
te weersomstandigheden de enorme klus op tijd worden 
geklaard. De vondst van de kogge ondervond grote (inter-
nationale) belangstelling van de media. Op uitdrukkelijk 
verzoek van de Minister werd de vindplaats op 22 oktober 
2000 opengesteld voor het publiek. De belangstelling was 
enorm groot, het aantal bezoekers werd op ca. 12.000 ge-
schat. Naast de geschreven documentatie en het maken van 
schetsen, foto’s en dia’s is de situatie van de scheepsromp 
door middel van een 3D-scantoestel vastgelegd (fig. 20.6).4 
Na de documentatie begon het demonteren van de huid-
planken. Een in dit geval gunstige en veel tijd en (an-
ders niet te voorkomen) schade aan het hout besparende 
bijkomstigheid was, dat alle ijzeren verbindingen waren 
opgelost. De enige weerstand die bij het uit elkaar ne-
men zou kunnen optreden waren de houten pennen, die 
de huidplanken met de spanten verbinden. Voorzien was 
echter dat dit, afgaand op de kwaliteit, waarschijnlijk 
nauwelijks problemen op zou leveren. Dat bleek tijdens de 
uitvoering ook zo te zijn (fig. 20.7). Nadat de ruimtes tus-
sen de vrijgekomen spanten waren ontdaan van sediment 
(fig. 20.8), is het gehele spantenpatroon gedocumenteerd. 
Door het op de kop liggen van het wrak lagen de over-
naadse gangen van de zijden, die tijdens het bouwen van 
het schip als laatste waren aangebracht, nu onderaan. Dit 
had als consequentie dat onderaan en van voor naar achter 
moest worden begonnen. Het laatste in verband met de 
overlappende lassen. De overhellende stuurboordzijde (het 
wrak lag onder slagzij) is als eerste verwijderd, daarna de 
bakboordkant en als laatste de planken van het vlak. De 
zware stevenhaken, de kielplank, de voorstevenbalk en alle 
leggers en wrangen, het zaathout en de grote oplangers 
zijn op 29 november met een kraan van hun plaats gelicht, 
Fig. 20.5. Overzicht van de graafwerkzaamheden voor het Deurganckdok 
met bij de rode container en de witte wagen het koggewrak. Op de voor-
grond de reeds geborgen en op pallets verpakte scheepsdelen.  
Fig. 20.6. Een uitgefreest scanmodel van de Doel I-kogge, waarop de 
karveel gebouwde bodem, de kielplank en stevenhaken, de beschadiging 
door de graafmachine, de overnaadse huidgangen van de zijden en de door 
de huid stekende dwarsbalken met balkwillen zijn te zien. Naar Van Hove 
2005, 54.  
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Fig. 20.7. Het met handkracht wegnemen van de genummerde huidplanken aan de stuurboordzijde. 
Fig. 20.8. Het verwijderen van sedimenten tussen de spanten aan de bakboordkant. 
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de zware dwarsbalken een week later. Het in de romp aan-
wezige sediment is met de schop verwijderd om eventuele 
losse onderdelen of objecten van andere aard zonder be-
schadiging te kunnen bergen.       
Op 14 december 2000 is in Sint-Niklaas de Studiedag ‘De 
Doelse Kogge vereeuwigd. De toepassingsmogelijkheid 
van 3D-scanning binnen het Archeologisch werkveld’ 
gehouden. Tijdens de begeleiding van de demontage en 
berging is in de avonduren reeds grotendeels het con-
cept-onderzoekverslag over de kogge geschreven. Via 
de media werd door ‘deskundigen aan de wal’ bezwaar 
gemaakt tegen de berging in onderdelen, kritische opmer-
kingen groeiden uit tot bijna mythische verhalen (zoals 
de bewaringstoestand van de kogge).5 Men meende dat de 
scheepsromp wel in zijn geheel kon worden gelicht. Het 
ontbreken van alle spijkers en de slechte kwaliteit van de 
houten verbindingspennen, waarvan een groot deel reeds 
was gebroken doordat de scheepsromp in elkaar was ge-
drukt, maakten dit echter onmogelijk. Feitelijk lagen de 
huidgangen min of meer los op de spanten.
Vanaf januari 2001 heeft de ADW, samen met de Vlaam-
se Overheid en enkele gemeenten, naar een geschikte 
locatie in het Waasland en naar financiële middelen voor 
een gebouw en voor het gehele en vele jaren durende 
vervolgtraject van de Doelse koggen gezocht. Als weten-
schappelijk verantwoordelijke en tevens wetenschappelijk 
rechthebbende instantie wilde de ADW dat ik als adviseur 
en onderzoeker de documentatie van de scheepsdelen van 
de koggen voor mijn rekening zou nemen en de daarbij 
te betrekken medewerkers wegwijs zou gaan maken in de 
scheepsarcheologie en samen met de staf van de ADW, de 
wetenschappelijke archeologisch/technische publicatie zou 
verzorgen.
Op verzoek is ook een ontwerp/masterplan met begroting 
gemaakt voor een nieuwe, praktisch ingerichte loods, 
waarin alle 33 containers met koggenhout konden worden 
opgeslagen.6 In deze loods, bijvoorbeeld te bouwen bij het 
Fort Liefkenshoek aan de Schelde en op korte afstand van 
de vindplaats van de wrakken, zouden de stukken worden 
schoongemaakt en gedocumenteerd, het hout vervolgens 
geconserveerd en het schip uiteindelijk weer worden sa-
mengesteld/gereconstrueerd en geëxposeerd. Het plan 
voorzag in de mogelijkheid het publiek vanaf het begin 
van de voortgang van de werkzaamheden kennis te laten 
nemen. Het financieel akkoord van de toenmalig Vlaams 
Minister van Openbare Werken, Energie, Leefmilieu en 
5. Van Hove 2005, 51.
6. Vlierman, februari 2003.
7. Van Hove 2005, 50-69.
8. Vlierman, 21 september 2006; lezing tijdens het 2de Internationaal Colloquium over Maritieme en Fluviale Archeologie in het Zuidelijk Noordzeege-
bied. 21-23 september 2006, Brugge. The cog finds at Doel. Book of Abstracts. Oostende, 2006, 29-32.
9. Van een gezamenlijke publicatie door de staf van de ADW en mij komt het helaas niet meer. De door mij verzamelde veldgegevens zijn ruim voldoende 
om een gedetailleerd onderzoeks-/bergingsrapport te schrijven. In het voorliggend en volgend hoofdstuk beperk ik mij echter tot een aantal afbeeldin-
gen, een voorlopige vormreconstructie en een beknopte tekst over de aangetroffen veldsituaties en wat daarover en over de beide koggewrakken ‘voor 
de vuist weg’ door mij kan worden gezegd. 
Natuur (Kris Peeters), om de Administratie Waterwegen 
en Zeewezen - Afdeling Maritieme Toegang in te laten 
staan voor financiering van fase I van het vervolgtraject 
voor de twee koggen in 2005 betekende, dat (eindelijk) 
voortgang werd geboekt na de berging. Er werd zo voor-
zien in het veiligstellen van de wetenschappelijke/scheeps-
bouwkundige informatie. Voor deze fase werden 24 maan-
den voltijdse besteding uitgetrokken, te spreiden over een 
periode van 2–3 jaar.7 
Het Archeologiebeleid in Vlaanderen bleek echter nogal 
grillig. De Vlaamse Overheid (het IAP, inmiddels omge-
doopt tot Vlaams Instituut voor het Onroerend Erfgoed 
[VIOE]) meende dit werk niet door de ADW samen met 
een privé persoon uit te kunnen laten voeren, maar dat 
daar tenminste een gerenommeerd instituut achter moest 
staan. Een Amerikaanse universiteit werd aangezocht en 
de reeds beschikbare middelen voor de uitvoering van fase 
1 werden aangewend om een plan van aanpak te laten ma-
ken. Dit plan blijkt feitelijk niet af te wijken van het door 
mij in het ontwerp-masterplan reeds voorgestelde. 
De containers met koggenhout hebben uiteindelijk 10 jaar 
in weer en wind buiten gestaan. De kwaliteit van het hout 
is achteruitgegaan, met als consequentie een waarschijn-
lijk veel duurdere conservering als daar ooit sprake van zal 
zijn.8 Ook heeft directeur Van Hove, de drijvende kracht 
achter het koggenproject, moegestreden door de voortdu-
rende tegenwerkingen, namens de ADW afstand gedaan 
van haar beheers- en wetenschappelijke rechten. In de 
tweede helft van 2010 hebben anderen in Antwerpen een 
begin gemaakt met de documentatie van de scheepsdelen 
en het conserveringsonderzoek. Merkwaardigerwijs hebben 
de daarvoor verantwoordelijke instanties en aangestelde 
personen tot op heden geen enkele moeite gedaan om 
kennis te kunnen nemen van de door mij vastgelegde veld-
gegevens, die naar mijn mening onontbeerlijk zijn voor de 
uitwerking, reconstructie en beschrijving van de koggen. 
Men beschikt alleen over de genummerde stukken hout. 
Rudiger Van Hove zal zich daaraan niet meer ergeren, hij 
overleed helaas op 15 augustus 2011. Een groot verlies 
voor de Vlaamse archeologie en in het bijzonder voor het 
Waasland.9 
20.1.2 Geologie en stratigrafie
Tijdens de graafwerkzaamheden zijn in het Deurganckdok   
waarnemingen uitgevoerd en vastgelegd die het geo-  
morfologisch en paleolandschappelijk beeld van het Bene-
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den-Scheldegebied kunnen verfijnen en aanvullen. Chro-
nologisch gaat dit over een periode van 65.000-25.000 
jaar geleden (de laatste fase van de Weichsel-ijstijd) tot de 
Late Middeleeuwen.10 Het wrak lag op zijn kop in de laat-
middeleeuwse geul de Tonnekin. In figuur 20.9 is op de 
voorgrond de kogge als een gestrande walvis te zien. Aan 
de overzijde van het nog verder uit te graven dokdeel is het 
bodemprofiel te zien met afwisselend donkere en lichtge-
kleurde delen (waarin het wrak van de Doel II-kogge). Het 
bovenste zandpakket is opgespoten. De geulvulling is waar-
schijnlijk gedeeltelijk catastrofaal afgezet. De kogge lag op 
ca. 6-7 m beneden zeeniveau.
20.1.3 Prehistorische en middeleeuwse bewoning
In de ondergrond zijn ter plaatse van het te realiseren 
Deurganckdok verschillende prehistorische en middel-
eeuwse bewoningssporen aangetroffen. Hier wordt volstaan 
met de belangrijkste gegevens uit een korte samenvatting 
over de verschillende vondsten. Het betreft een aantal be-
langrijke steentijdsites, laatmiddeleeuwse veldindelingen 
en een verdronken nederzetting. We spreken over de resten 
van een laatpaleolithische gemeenschap van jager-verza-
10.  Van Hove 2005, 59.
melaars van de zogenaamde Federmessen-industrie (uit ca. 
12.000 BP), twee concentraties van vuurstenen artefacten 
van vroegmesolithische jager-verzamelaars met dateringen 
van respectievelijk 8830 en 8860 BP, laatmesolithische/
vroegneolithise bewoning die verwantschap vertoont met 
de Swifterbantcultuur uit westelijk Nederland uit ca. 
5600-5400 BP en een vindplaats waarvan de vondsten 
overeenkomst vertonen met de Michelsbergcultuur uit 
Midden-België. Deze vondsten kunnen omstreeks 5100 
BP worden gedateerd. 
Uit de Late Middeleeuwen zijn landinrichtingen vastge-
legd die dateren uit de tweede helft 12de-begin 13de eeuw 
en uit de late 13de-vroege 14de eeuw. Dicht opeen ge-
plaatste takkenrijen van elzenhout verwijzen mogelijk naar 
dijkconstructies uit de 13de en de 14de eeuw. Op ca. 700 
m ten zuiden van het dorp Doel en op ongeveer 400 m ten 
noorden van de Tonnekin (Deurganck) werd een nederzet-
ting aangetroffen die waarschijnlijk is ontstaan in 1407 en 
is teloorgegaan tijdens de Sint-Elisabethvloed van 1424. 
De nederzetting zelf is onbekend, een watergebonden func-
tie is duidelijk, gezien de ligging aan de Schelde (fig. 20.3) 
en de oriëntatie van de kavels op een ca. 20 m brede (be-
Fig. 20.9. De op de kop liggende Doel I-kogge, het bodemprofiel zoals zich dat in het uit te graven deel van het Deurganckdok aftekende en op de achter-
grond de kerncentrale van Doel aan de Schelde. Iets links onder de centrale, in de licht gekleurde inzinking, lag de Doel II-kogge. 
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vaarbare) gracht. Ondanks dat op deze site veel informatie 
verloren is gegaan heeft ze een schat aan dateringgegevens 
opgeleverd over vroeg-15de-eeuws vaatwerk. Het is name-
lijk gedeponeerd in de periode 1407-1424. De stukken uit 
de overstromingslaag geven een perfect beeld van het in 
gebruik zijnde vaatwerk in 1424.11 Op iets grotere afstand 
lagen ten tijde van het zinken van de kogge verscheidene 
dorpen. Het laatmiddeleeuwse Antwerpen bevindt zich 
ongeveer 17 km stroomopwaarts aan de Schelde.
20.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
De ‘onnatuurlijke’ ligging van de kogge is er oorzaak van 
dat de scheepsromp, ondanks dat dit bij een eerste be-
schouwing niet meteen zo opvalt, behoorlijk is vervormd. 
Tussen het voorste punt van de onderkant van de voorste-
venhaak (bij de meest rechtse hoek van de container op fig. 
20.10) tot de achterkant van de achterstevenhaak (de verst 
uitstekende hoek achter de persoon in groene jas), moet 
een rechte kiellijn worden gedacht. Dit betekent dat de 
11.  Van Hove 2005, 57 en 58.
kielplank midscheeps 0,5-1 m is doorgezakt (kattenrug). 
De golvende en op sommige plaatsen wel erg smal lijkende 
huidgangen veronderstelden reeds in een vroeg stadium 
van het veldonderzoek, samen met het ontbreken van de 
verbindingsspijkers, dat ook deze langs elkaar waren ge-
zakt en vervormd. Na het wegnemen van de huidgangen 
bleek dat dit inderdaad ten dele het geval was. Daarnaast 
waren zelfs de oplangers van de spanten over en langs el-
kaar geschoven (fig. 20.11). Een en ander hield in dat er 
van een stevige constructie van zelfs delen van het vaartuig 
nergens sprake was. 
De ogenschijnlijk nog intacte romp was dus alleen het ge-
volg van de zandvulling waarop het geheel steunde, nadat 
het vaartuig volledig was vrij gegraven. Ook het hout bleek 
niet op alle plaatsen een even goede kwaliteit te hebben en 
sommige planken waren gescheurd of gebroken als gevolg 
van de vervorming van de romp. De houten pennen waar-
mee de huidplanken aan de spanten waren bevestigd hadden 
geen kracht meer en waren op veel plaatsen reeds gebroken. 
Tijdens het schoonmaken van de scheepsromp was reeds 
opgevallen dat de buitenkant van de huid aanvankelijk 
Fig. 20.10. Overzicht van de stuurboordhuid van het wrak met de voorzijde op de voorgrond, de hoog boven de doorgezakte kielplank uitstekende voorst-
evenhaak met het onderste stuk van de buitensteven, de door de huid stekende dwarsbalken met balkwillen en de ‘golvend’ doorgezakte huidgangen.
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rijkelijk voorzien moet zijn geweest van teer, meer dan 
ooit is vastgesteld bij de honderden scheepswrakken in de 
IJsselmeerpolders. Na het demonteren van de huidplanken 
werd duidelijk dat op de huid aan de binnenkant een nog 
dikkere? laag zat, terwijl de spanten ook een of andere be-
handeling hadden ondergaan. De teerlucht was nog duide-
lijk waar te nemen. Nader onderzoek zal moeten uitwijzen 
wat men precies voor middel(en)/soort teer heeft gebruikt. 
Naast de recente beschadiging door de kraan ontbreken aan 
stuurboord de bovenste vier gangen vrijwel geheel, bij het 
achterschip de bovenste zeven. Aan bakboord zijn de gangen 
in de voorste helft van het schip nog vrijwel volledig aanwe-
zig. Bij de achterste helft ontbreken de bovenste vijf gangen 
en bij de achtersteven daarnaast nog stukken van de zesde 
tot en met de dertiende gang plus het grootste deel van de 
stevenbalk, de gehele buitensteven en het roer.    
Wrakvorming 
Het op zijn kop liggen van het wrak riep vanzelfsprekend 
direct vragen op. In de IJsselmeerpolders is een dergelijke 
situatie bij de tot nu ongeveer 450 geregistreerde scheeps-
wrakken slechts enkele malen aangetroffen. Het betreft 
in alle gevallen in doorsnede min of meer vergelijkbare 
rompvormen en ze dateren eveneens uit de Late Middel-
eeuwen. Als voorbeeld kan de uit dezelfde periode date-
rende Almere II-kogge (hoofdstuk 19) worden genoemd. 
Vooral de afmetingen en met name de hoogte van de 
Doel I-kogge, doen de nodige vraagtekens oproepen met 
betrekking tot hoe een dergelijk vaartuig ondersteboven 
kan zijn geraakt. Er kan nauwelijks een andere verklaring 
zijn, dan dat het schip zeer waarschijnlijk geen lading en 
of ballast aan boord had. De kogge kan tijdens een zware 
stormvloed door haar geringe diepgang en hoog boven het 
water uitstekende zijden waarschijnlijk betrekkelijk een-
voudig door een muur van water in de laatmiddeleeuwse 
Scheldearm (de Tonnekin) zijn omgedrukt. Ook wanneer 
er wel ballaststenen aan boord waren kan dit zijn gebeurd 
en misschien zelfs eerder. De stenen kunnen zijn verscho-
ven waardoor het omslaan zelfs werd bevorderd. Ook de 
enorme dwarsbalken en de daarop geplaatste knieën (de 
laatste zijn niet aangetroffen) zullen door hun gewicht in 
het bovenste deel van het schip hebben bijgedragen aan 
het (verder) omslaan. Niet was of is vast te stellen of dit 
omslaan op of nabij de vindplaats heeft plaatsgevonden. 
Het kan ook ergens stroom op of -afwaarts zijn gebeurd. 
Het wrak is aangetroffen in het noordelijke deel van het 
Grote Gat  (fig. 20.3 en 20.4) en lag waarschijnlijk in 
een bocht van de laatmiddeleeuwse geul. Dit laatste ver-
moeden wordt ingegeven door de bodemopbouw en de 
vermoedelijk ‘stabiele’ verankering van de bovenkant van 
de voorstevenbalk in een daar oplopende geulbodem, die 
het wrak waarschijnlijk als het ware op de vindplaats heeft 
gehouden. Door de druk was de voorstevenhaak over de 
onderkant van de stevenbalk geschoven. Het schip lag vrij-
wel noord-zuid gericht met de voorsteven aan de zuidzijde. 
De romp was waarschijnlijk compleet toen de ramp zich 
voltrok. De op verschillende plaatsen vastgestelde slijtage 
en het vrijwel ontbreken van teer aan de buitenkant van de 
huid aan vooral de stuurboordkant veronderstelt, dat dit 
met name het gevolg moet zijn van het schurende, sterk 
sediment- en schelphoudende Scheldewater tijdens de 
getijdenwisselingen gedurende een lange periode. Vrijwel 
zeker tientallen jaren. Het achterschip, dat naar het diepe-
re deel van de geul lag gericht, zal gedurende deze periode 
regelmatig gedeeltelijk vrij van de geulbodem hebben 
gelegen. Hierdoor konden vissen vrij onder en in het wrak 
zwemmen. Er is een aantal skeletten van platvissen aange-
troffen in de afgesloten romp. Tijdens het wrakvormings-
proces zijn waarschijnlijk eerst de beide buitenstevens 
losgeraakt en weggespoeld. Daarna geleidelijk aan (stuk-
ken van) de huidplanken van de achterste helft van het 
schip met de daaraan vastzittende oplangers en wrangen 
tot en met en inclusief de twee achterste door de huid ste-
kende dwarsbalken, de knieën op alle dwarsbalken en het 
grootste deel van de achterstevenbalk. Ook een eventuele 
binnenbetimmering en dekken zullen zijn weggespoeld.
20.2 Het schip
20.2.1 Documentatie
Voordat met de demontage kon worden begonnen is eerst de 
buitenkant van het wrak beschreven. Van de verschillende 
constructies, bijzonderheden en details zijn schetsen, foto’s 
en dia’s gemaakt. De gehele romp is met een 3D-scantoestel 
opgemeten om de aangetroffen situatie vast te leggen. De 
Fig. 20.11. De stuurboordzijde midscheeps nadat de huidplanken van 
de zijde zijn gedemonteerd en de spantdelen genummerd. Rechts de kop 
van een door de huid stekende dwarsbalk. Duidelijk zijn de ten opzichte 
van elkaar verschoven oplangers te zien. Bij het derde spant van rechts is 
te zien dat de legger ruim twee plankbreedtes over de onderste oplanger is 
geschoven. 
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hiervan te maken tekeningen en de op schaal gefreesde mo-
dellen kunnen helpen bij het reconstrueren van het vaartuig.
20.2.2 Constructie en indeling van de romp
De uitzonderlijke ligging van de Doel I-kogge maakte 
het mogelijk het wrak volledig aan de buitenkant te be-
studeren. Een situatie die zich vrijwel nooit voordoet. In 
de IJsselmeerpolders worden bijna alle wrakken (noodge-
dwongen) uitgegraven en aan de binnenkant opgemeten 
en getekend. Hooguit is er bij een enkel schip gelegenheid 
een stuk aan de buitenkant te bekijken als het onder slag-
zij ligt. De volledige buitenkant van een kogge met al 
zijn details is niet eerder gezien en van bijzondere waarde 
om een goed beeld te krijgen van het aanzien van deze 
opvallende schepen. Het is de directe aanleiding geweest 
om op de tekeningen in de bijlagen van deze studie bij 
alle koggen het gesinteld mosbreeuwsel zo realistisch 
mogelijk weer te geven. De ligging van de Doel I-kogge 
was er wel oorzaak van, dat pas na het verwijderen van de 
huidplanken iets met zekerheid over de spanten kon wor-
den gezegd, de aanwezigheid van dwarsbalken kon worden 
afgelezen aan de door de huid stekende koppen.
Kielplank
De kielplank is met schuine liplassen aan de achter- en 
voorstevenhaak bevestigd. Van de achter- tot de voorkant 
hebben ze samen een lengte van ca. 14 m. De plank is 
achter 23 cm breed en 12 cm dik, voor is dat respectie-
velijk 32 en 14 cm. Ondanks de dikte van 12-14 cm kan 
hier toch worden gesproken van een kielplank in plaats 
van een kielbalk, omdat de dikte slechts 2,5-3x die van de 
huidplanken meet.
Achterstevenhaak
De achterstevenhaak (fig.20.12) is bij de las met de kiel-
plank afgebroken tijdens het graven van de ontwaterings-
greppel. Hij is van achter tot voor ca. 4,1 m lang geweest. 
De breedte is bij de las met de kielplank 23 en achteraan 
14 cm. Aan de achterkant bevindt zich over een deel van 
de breedte een driehoekige en ongeveer 10 cm uitstekende 
hak, die ooit een verbinding met de buitensteven vormde. 
Het opgaande stevendeel heeft een achterlijn die onder een 
hoek van 118º ten opzichte van de kiellijn loopt en is vanaf 
daar gemeten ca. 1,1 m lang. In de zijkanten zijn spon-
ningen gehakt waarin de einden van de A- en B-gangen 
en de onderste 5 cm van de C-gangen zijn gespijkerd. De 
overblijvende delen van de laatste gangen lopen door tot 
de achterkant van de stevenbalk. Het stevendeel heeft een 
schuine las als verbinding met de stevenbalk.
Achterstevenbalk
De achterstevenbalk was door middel van een lange, schui-
ne las aan de stevenhaak gezet. De onderkant rustte op een 
in het stevengedeelte uitgehakt driehoekje. Het ca. 1 m 
lange restant van de balk is aan de bovenzijde afgebroken 
en op meerdere plaatsen in de lengte gescheurd als gevolg 
van de druk (fig. 20.12). De breedte van de balk is aan de 
binnenzijde 25 cm, aan de buitenkant bij de bovenkant 
van de las met de stevenhaak 12 cm en 55 cm daarboven 
4 cm.
Buitensteven achter
De buitensteven achter ontbreekt, zodat over de juiste 
vorm en afmetingen feitelijk niets kan worden gezegd. 
Ook over het aantal vingerlingen voor de ophanging van 
het roer ontbreken de gegevens. Voor de mogelijk vorm en 
uitvoering van de gehele achterstevenconstructie met roer 
zie de Nijkerk II-kogge (hoofdstuk 6, bijlage 6.V A).
Roer
Het roer is niet gevonden. Conform alle andere koggen 
mag worden aangenomen dat het vaartuig een stevenroer 
heeft gevoerd.
Voorstevenhaak
Het kieldeel van de voorstevenhaak is van de las met de 
kielplank tot de voorkant 3 m lang. De breedte is bij de 
las 32 cm en vooraan 15 cm. Het kieldeel heeft, net als de 
kielplank, een rechthoekige doorsnede, waarvan de randen 
onderaan sterk zijn afgesleten. De voorste 50 cm van de 
onderkant is naar voren oplopend tot 10 cm afgesleten. 
Waarschijnlijk het gevolg van vele malen aanlanden, zoals 
ook is aangetroffen bij de Nijkerk II-kogge (bijlagen 6.V 
A en B). Het stevendeel zal aan de voorkant, gemeten van-
af de kiellijn, 1,3 m hoog zijn geweest. De valling is 124º. 
In de zijkanten zijn brede sponningen uitgehakt waarin de 
eerste twee vlakgangen waren gespijkerd (fig. 20.13).
Fig. 20.12. De spanten van het achterschip (bakboordzijde) met daarop 
de achterstevenhaak met sponning voor het vastzetten van de eerste twee 
vlakgangen en het resterende deel van de (gescheurde) stevenbalk.
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Voorstevenbalk
De voorstevenbalk is met een ongeveer 1,5 m lange, schui-
ne las tegen de achterkant van het stevengedeelte van de 
stevenhaak geplaatst en met een houten pen (Ø 2,5 cm) 
plus een aantal spijkers daarop vastgezet. De stevenhaak is 
door de druk ongeveer 35 cm over het dunne ondereinde 
van de stevenbalk geperst. Het onderste stuk stevenbalk 
is daardoor omgebogen en gebroken. De lengte van de 
stevenbalk is ca. 6,8 m. De dikte, juist boven de las met 
stevenhaak, is 23 cm, in het midden is dat 27 cm en op 
ca. 40 cm vanaf de bovenkant van het boord 25 cm. Vanaf 
daar loopt de achterlijn van de balk naar voren en naar bo-
ven en meet bovenaan 18 cm dik. De breedte van de balk 
is aan de binnenkant 29 cm. De voorkant is op de hoeken 
afgeschuind. Onderaan is dat over een dikte van 10 cm het 
geval (het verlengde van de sponningen in de stevenhaak). 
Naar boven toe wordt de voorkant steeds meer dakvormig 
en worden de schuine kanten lager tot hij bovenaan bijna 
vlak is (fig. 20.14). Hierop waren de einden van de huid-
gangen vastgemaakt. De totale lengte van de stevenbalk 
plus stevenhaak, gemeten vanaf de kiellijn is ca. 7,3 m. In 
de onderste helft zitten in ieder geval een, mogelijk twee 
(volledig in roest omgezette) ijzeren bouten (Ø 30 mm) en 
een houten pen (Ø 2,5 cm). In het bovenste deel twee hou-
ten pennen (Ø 4 cm) en een ijzeren bout (Ø 30 mm). Ze 
dienden voor het bevestigen van de buitensteven.
Buitensteven voor
Aan de voorzijde was tegen de stevenhaak nog het onder-
ste stuk van de buitensteven aanwezig. Dit is te danken 
aan het feit, dat het 1,15 m lange en 18 cm dikke stuk 
oorspronkelijk met twee stukken ijzerbeslag op de voor-
stevenhaak en de zandstroken of A-gangen was gespijkerd. 
Ook dit beslag is, net als al het andere ijzer, niet bewaard 
gebleven. De afdrukken op het hout laten echter zien, dat 
het plat ca. 60 mm breed was. De T-vormige einden zijn 
bovenaan 260 en onderaan 330 mm hoog en 80 mm breed 
geweest. Ze waren met spijkers vastgezet. De onderkant 
van de buitensteven begint ongeveer 14 cm boven de 
kiellijn. De breedte is aan de voorkant 14 cm, tegen de 
stevenhaak onder 15 en bovenaan 16 cm. De bovenkant is 
enigszins afgeschuind, de las met het bovenste stuk van de 
(ontbrekende) buitensteven. Niet is duidelijk geworden of 
het aangetroffen stuk een reparatie is, met andere woorden 
of de buitensteven aanvankelijk uit één geheel heeft be-
staan, wat erg aannemelijk lijkt.
Vlak en zijden
De kogge telde aan weerszijden van de kielplank en ste-
venconstructies achttien gangen (A t/m R). Figuur 20.15 
en bijlage 20.I tonen wat daarvan is aangetroffen. De plan-
ken van het vlak zijn niet recht, maar onregelmatig van 
breedte (31-55 cm). De planken in de zijden zijn opval-
lend smal (34-40 cm), waarvan bij het aan de buitenkant 
zichtbare deel van de overnaadse delen van de vlakplanken 
nog 8-16 cm voor de landen moet worden afgetrokken en 
bij die van de zijden 7-9 cm. De dikte van de planken is 
ook verschillend, zelfs per plank (3,5-6,5 cm). In het alge-
meen varieert de dikte van de vlakplanken tussen 5 en 6, 
bij de planken van de zijden tussen 4 en 5 cm. De verbin-
dingslassen tussen de planken zijn 55-85 cm lang.
Vlak
Het vlak bestaat uit de kielplank met de stevenhaken en 
aan weerszijden daarvan vier gangen (A t/m D). In het kar-
veel gebouwde deel staat het vlak nergens stil en lopen de 
eerste drie gangen (A t/m C) van de kielplank in eenzelfde 
rechte lijn op naar de kimmen. De vierde gang (D) is daar 
eveneens karveel tegen geplaatst, maar dan onder een hoek. 
Achter en voor gaan de gangen over van karveel naar een 
overnaadse constructie. De einden van de A- en B-gangen 
zijn in sponningen in de stevenhaken gespijkerd. Van de 
Fig. 20.13. Het bakboord aanzicht van de voorstevenhaak op de wrangen 
en het verschoven en gebroken onderste stuk van de voorstevenbalk. 
Fig. 20.14. Overzicht van voor naar achter van het spantenpatroon met 
de voorstevenhaak en –balk nog in situ. 
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Fig. 20.15. De Doel I-kogge in het Deurganckdok tijdens de open dag voor het publiek op 22 oktober 2000. Opname ADW. 
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C-gangen alleen het onderste stukje. Het resterende deel 
loopt schuin door tot het midden van de buitenkant van de 
stevenbalken. De gangen van het vlak zijn uit twee plan-
ken samengesteld. Ze hebben een grillige vorm en liggen 
als puzzelstukken tegen elkaar. De plankeinden bij de 
lassen steken zowel aan de binnen- als aan de buitenkant 
van de huid uit. De einden zijn ongeveer 4 cm dik. De 
brede overlap van de landen bij de overnaadse delen (7-16 
cm) is opmerkelijk.
Bakboordzijde
De bakboordkant is het beste bewaard gebleven. De voorste 
helft van het schip is tot de bovenkant van het boord vrij-
wel compleet aanwezig (bijlage 20.I). Voor zover dat met 
zekerheid kan worden gezegd zijn de huidgangen E t/m 
R uit twee of drie planken samengesteld. De landen zijn, 
zoals reeds gezegd, opvallend breed (7-9 cm). Bij de Q- en 
R-gangen zelfs 13-16 cm. Bij de voorsteven eindigen de 
planken op de dakvormige voorkant van de stevenbalk. In 
principe bij de bovenste twaalf gangen om en om en twee 
aan twee afwisselend aan de stuur- of bakboordkant. Bij het 
doorlopen van de planken van bakboord tot de stuurboord-
kant van de stevenbalk zijn de corresponderende planken 
van stuurboord daaroverheen aangebracht en lopen ze door 
tot de bakboordkant van de stevenbalk. De elkaar overlap-
pende plankeinden zijn afgeschuind en aan de einden niet 
dikker dan een 0,5 cm. Een opvallende en nog niet eerder 
geziene constructie. Een en ander is ingegeven om een zo 
vlak mogelijke voorkant te creëren om de buitensteven 
tegenaan te bevestigen. Afgaand op de afdrukken op de 
plankeinden was de buitensteven ongeveer 30 cm breed 
(fig. 20.16). De enigszins trapeziumvormige opening in 
de bovenste twee huidgangen bij de voorsteven (tussen de 
spanten 34 en 35) kan de plaats zijn waar men een loop-
plank uitlegde. Ook kan hij zijn bedoeld om het anker uit 
te werpen en op te halen (fig. 20.17). Op de min of meer 
vergelijkbare plaats is een dergelijke opening ook aange-
troffen bij de Nijkerk II-kogge (bijlagen 6.V A en B).
In de M-gangen zijn drie koppen van door de huid steken-
de dwarsbalken te zien en in het voorschip nog een door de 
N-gang. Achter heeft zeer waarschijnlijk een vierde balk 
door de M-gang gestoken en een tweede door de N-gang. 
Tussen de twee voorste dwarsbalken aan bakboord bevindt 
zich daaronder in gang L (tussen spant 27 en 28) een recht-
hoekig gaatje van ca. 14x11 cm. Dit is vermoedelijk de 
plaats waar het einde van een goot doorstak, waarmee het 
pompwater buitenboord werd gevoerd. Vergelijk voor de 
mogelijke uitvoering van een en ander de Nijkerk II-kog-
ge (§ 6.2.2 en de bijlagen 6.IV A en B [doorsnede spant 2] 
en bijlage 6.V A). Er is een vermoeden dat de plaats waar 
de goot eerder door de huid stak zich tussen de spanten 26 
en 27 bevond.
Stuurboordzijde
Aan de stuurboordkant ontbreken de bovenste twee gan-
gen (Q en R) vrijwel volledig. Waarschijnlijk zijn ze als 
gevolg van de slagzij van het wrak los geknapt van de 
spantknoppen en weggespoeld. Verder volstaat te ver-
wijzen naar de hiervoor genoemde gegevens over de bak-
boordhuid. Van een gaatje voor een afvoergoot van pomp-
water is in de stuurboordhuid niets gezien.   
Breeuwmethode: gesinteld mosbreeuwsel
Doordat het vaartuig op zijn kop lag was het voor het 
eerst mogelijk een goed (en vrijwel compleet) overzicht te 
krijgen over hoe en waar de naden van een kogge aan de 
buitenkant zijn gedicht met gesinteld mosbreeuwsel. Bij 
de meeste naden tussen de vlakgangen waren de achterste, 
respectievelijk voorste ca. 0,5-1,5 m van de overnaadse 
verbindingen niet gesinteld. De karveelnaden van het vlak 
zijn aan de onderkant ca. 3 cm breed. De tegen elkaar 
sluitende planken zijn gedeeltelijk afgeschuind, waardoor 
een driehoekige opening ontstaat. Deze openingen zijn 
Fig. 20.16. De voorzijde van het schip met de opvallende, elkaar 
overlappende plankeinden van de stuur- en bakboordkant. Duidelijk is de 
afdruk van de ontbrekende buitensteven te zien (géén bruine teerresten). 
De roestknobbel iets boven het midden is van een van de ijzeren bouten 
waarmee de buitensteven was vastgemaakt. 
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gevuld met strengen mosbreeuwsel, afgedekt met ovaal 
gesneden eiken moslatten (2,5x0,8 cm) en vastgezet met 
sintels van het type D2/(E?). Vanaf de overnaads gecon-
strueerde naden tussen de gangen E en F zijn, op enkele 
stukken bij de stevens na, de naden tot en met de gangen J 
en K aan de buitenzijde van de stuurboordkant niet gesin-
teld. Bij de bakboordzijde is dat tot en met de naad tussen 
de I- en J-gang het geval. De resterende naden tot en met 
die tussen de gangen Q en R zijn, op enkele stukken bij 
de stevens na, geheel met gesinteld mosbreeuwsel dichtge-
maakt. Rondom de koppen van de door de huid stekende 
dwarsbalken is ook gesinteld mosbreeuwsel toegepast. 
Bij de kopse plankeinden op de lassen is daar geen sprake 
van. Dit geldt ook voor de kopse plankeinden die in de 
sponningen in de stevenhaken zijn bevestigd. Voor zover 
er tijdens de berging gelegenheid was, zijn de losgeno-
men huidplanken aan de binnenkant bekeken (fig. 20.18). 
Waarschijnlijk zijn alle naden van de overnaadse delen aan 
de binnenkant gesinteld. Tussen de elkaar overlappende 
planken bij de lassen is een laag veenmos (Sphagnum spec.) 
aangebracht.
Fig. 20.17. Overzicht van de bakboordzijde met de beschadiging door 
de kraan, de koppen van de door de huid stekende dwarsbalken, waarvan 
twee met balkwillen en de trapeziumvormige opening in het boord van het 
voorschip. 
Fig. 20.18. De binnenkant van een juist gedemonteerde huidplank met de 
afdrukken van twee oplangers, eiken moslatten en mosbreeuwsel. De plaats 




De romp wordt in eerste instantie in vorm gehouden door 
de spanten. Bij het vlak zijn dat de leggers en wrangen die 
in principe afwisselend aan stuur- of bakboord hoger in de 
zijden doorlopen. Met schuine lassen zijn daar oplangers 
op bevestigd. Op sommige plaatsen is dat één op andere 
spanten is dat een onderste en een bovenste oplanger (fig. 
20.19a, b en c). Van de spanten 1 en 3 in het achterschip 
en 26 en 28 in het voorschip is het onderste deel op een 
bijzondere manier geconstrueerd. Bij spant 1 is dat een 
kleine, symmetrische wrang waarop een tweede wrang is 
geplaatst en waarvan de bakboordkant hoger is (fig. 20.20a 
en c). Bij de spanten 3, 26 en 28 zijn op de eveneens kleine, 
symmetrische wrangen telkens twee kromhouten op elkaar 
aangebracht, die allebei een horizontaal balkgedeelte heb-
ben en respectievelijk aan stuur- en bakboord in de zijden 
omhoog lopen als oplangers (fig. 20.20b en c). Alle spanten 
zijn in principe met twee houten pennen (Ø 2,8-3,5 cm) 
per plankbreedte met de huidplanken verbonden. 
Zaathout met mastspoorgedeelte
Een essentieel onderdeel in grote koggeschepen is het 
zaathout met een geïntegreerd breder en dikker deel ter 
plaatse van de mast, het feitelijke mastspoor. Het bestaat 
in principe altijd uit één stuk. Het zaathout liep van de 
achterkant van spant 5 tot de voorkant van spant 26 en 
was in totaal ca. 9,75 m lang. Het voorste, ca. 5,5 m lange 
stuk bevond zich nog op zijn plaats, de volgende ca. 3,5 m 
was door de kraan weg gehapt en niet meer aanwezig. Het 
resterende achterste stuk was verplaatst. De onderzijde van 
het zaathout valt over de spanten. Het is hiertoe per spant 
ongeveer 3 cm ingekeept. De tussen de spanten vallende 
delen zijn aan de onderkant (en op de hoeken) hol afge-
werkt, waardoor ‘boogpoortjes’ tussen de spanten ontstaan. 
Het achtereinde van het zaathout is 19,5 cm breed en kort 
achter het mastspoorgedeelte 30 cm. De dikte laat een 
vergelijkbaar verloop zien, achter 15 cm en 20 cm boven 
spant 16. 
Fig. 20.19a. Overzicht van het spantenraam van de bakboordzijde met de 
voorstevenbalk en stevenhaak.
Fig. 20.19b. Het spantenraam van het achterschip gezien vanaf de 
achtersteven met op de voorgrond de onderste wrangen op de stevenhaak 
en de gebarsten stevenbalk. Ook zichtbaar zijn de einden van twee planken 
van de open wegering.
Fig. 20.19c. De onderkant van de leggers in het midden- en voorschip 
met daarin de loggaten. Op de achtergrond is de overgang van karveel 
naar overnaadse constructie van de huidgangen in de leggers/ wrangen te 
zien. 
573
Fig. 20.20c. De wrangconstructies van de spanten 1 en 3 en de plaats waar ze zich in het spantenpatroon van het achterschip bevinden.  
 
Fig. 20.20a. De wrangenconstructie van spant 1 in het achterschip. Fig. 20.20b. De wrang/kromhoutconstructie van spant 3. De uitsteken-







Het mastspoorgedeelte bevindt zich tussen de spanten 16 
en 21. Het is ca. 1,75 m lang en 26-27 cm dik. De breed-
te meet 37-39 cm. Boven de spanten 17 en 18 is in de 
bovenkant een 56,5 cm lang, 24 cm breed en 11 cm diep 
gat gehakt (fig. 20.21). In het midden van de ‘bodem’ van 
het mastgat is een waterloosgat geboord (Ø 3 cm), waar 
overheen een kruis is uitgestoken om het lek-/regenwater 
dat langs de mast liep, naar het gat af te voeren. Achter en 
voor bevinden zich op de ‘bodem’ twee vlakjes, waarvan 
het achterste wordt begrensd door een eveneens uitgesto-
ken groef. Het deel met het kruis is 33 cm lang en geeft 
waarschijnlijk de plaats van de mast aan. De betekenis van 
de twee vlakjes is niet duidelijk. Het voorste stuk zaathout 
is voor het mastspoorgedeelte 32 cm breed, vooraan 20 cm. 
De dikte is 23 cm (boven de spanten 20 cm). De bovenran-
den van het achterste en voorste deel van het zaathout zijn 
afgeschuind. In de bovenkant zijn boven de achterkant van 
spant 22 en boven spant 26 rechthoekige gaten gehakt. 
De eerste meet 9,5x8 cm, is aan de kant van de mast 1 cm 
diep en aan de voorkant 3,5-4 cm. Het gaatje boven spant 
26 meet 7,5x6 cm en is 4 cm diep. In het laatste gaatje 
stond waarschijnlijk een verticaal balkje of stijl, dat dwars-
balk 5 ondersteunde. Tijdens de berging is tussen de span-
ten 25 en 26 een (in elkaar gedrukte) stijl aangetroffen.
Kattesporen
Het bredere mastspoorgedeelte van het zaathout wordt aan 
weerszijden gezekerd door drie zogenaamde kattesporen. 
Deze ‘extra leggers’ vangen de zijwaardse druk van de 
onderkant van de mast op. Het zijn 1,4 m lange, 13-15 cm 
brede en 19-22 cm dikke balken, waarvan de bovenkanten 
vrijwel gelijk liggen aan de bovenkant van het mastspoor-
gedeelte. Ze zijn aan de onderkant ingekeept om over de 
A- en B-wegergangen te vallen. Nog niet kon worden 
vastgesteld of de kattesporen in een keer samen met de 
onderliggende leggers aan de huid zijn gepend of dat ze 
later zijn aangebracht en bijvoorbeeld met blinde pennen 
op de leggers vastgezet.
Wegering
Op de spanten zijn wegergangen aangebracht, die niet 
tegen elkaar sluiten, maar een tussenruimte hebben van 
ongeveer een plankbreedte; een zogenaamde open wege-
ring. In het achterschip waren nog slechts enkele stukken 
van negen wegergangen aanwezig, in de voorste helft van 
het schip stukken van vijftien. De tussenliggende stukken 
waren, net als een stuk van het zaathout en een deel van de 
huid met oplangers door de kraan weg gehapt en niet meer 
aanwezig. Het was als gevolg van de ligging en bergings-
situatie nauwelijks mogelijk vast te stellen of de planken 
wel of niet op hun oorspronkelijke plaatsen lagen. Er 
zijn schetsen gemaakt van de situatie. De breedtes van de 
planken variëren tussen 30 en 39 cm, de dikte is 4 à 5 cm. 
Tijdens de reconstructie van het schip kunnen ze pas op 
hun oorspronkelijke plaats worden aangebracht. Voorlopig 
lijkt het aannemelijk dat de kogge aan weerszijden tussen 
Fig. 20.21. Een deel van het bredere mastspoorgedeelte van het zaathout 
met het rechthoekige gat voor de hieling van de mast. In de ‘bodem’ een 
uitgehakt kruis en een loosgat voor het afvoeren van regenwater dat langs 
de mast lekte.
Fig. 20.22. De vrij gegraven dwarsbalk 3. Gezien van bak- naar stuur-
boord.
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het zaathout en de dwarsbalken zeven wegergangen heeft 
geteld. Boven de dwarsbalken tenminste één, terwijl twee 
aannemelijk lijkt, met daarboven eventueel nog een derde 
of een randgaarde of binnenboord.    
Dwarsbalken met knieën
Bij het beschrijven van de bakboordhuid zijn reeds de 
door de M- en N-gang stekende dwarsbalken genoemd. 
Het zijn de belangrijkste dwarsverbindingen die, samen 
met de daarop oorspronkelijk geplaatste, opgaande knieën 
het dwarsverband en de sterkte op dekhoogte bepaalden 
en er voor zorgden dat de hellende zijden niet echt naar 
buiten vielen. De zes balken en andere onderdelen zijn, 
overeenkomstig de andere schepen in deze studie, van 
achteren naar voren genummerd. De balken 1 en 2 ont-
breken. Dwarsbalk 3 lag juist onder het stuk schip dat 
door de kraan is weg gehapt (fig. 20.22). Het is de enige 
dwarsbalk, waarvoor tijdens het bergingsproces voldoende 
tijd beschikbaar was om alle details en maten vast te leg-
gen. De balk is aan de bovenkant tussen de sponningen 
waarin de M-gangen vielen 6,12 m lang (de breedte van 
het schip ter plaatse aan de binnenkant van de huid). De 
balk meet 29 cm in het vierkant. In het midden is aan de 
onder-/voorzijde een sponning uitgehakt van 12x6,5 en 1 
cm diep. Deze sponning was hoogstwaarschijnlijk bedoeld 
om een stijl in te plaatsen om doorzakken van de balk te 
voorkomen. De onderkant van de stijl stond waarschijnlijk 
in een gaatje in de bovenkant van het zaathout. In de balk 
zijn houten pennen met een doorsnede van 3,8 cm vastge-
steld. Hiermee waren de daarop geplaatste zware knieën 
vastgezet. 
In figuur 20.23a en b is de balkkop van dwarsbalk 3 aan 
bakboord te zien. Figuur 20.23a laat de balkkop vanaf de 
voorkant met links de sponning voor de M-gang zien. Aan 
de onderzijde (= bovenkant) een inkeping voor een gang-
boordplank en aan de bovenzijde (= onderkant) een drie-
hoekige inkeping voor de spantkop waar de balk op rustte. 
Figuur 20.23b toont de onderkant van de balkkop met 
de sponning voor de M-gang in de zijkant, de sponning 
voor de bovenkant van de L-gang en daarnaast de schuine 
opening voor de spantkop waar de balk op rustte. Daar-
naast de sponning voor de wegerplank. Op figuur 20.2 is 
de dwarsbalkkop en de daarvóór aangebrachte balkwil op 
de buitenkant van de huid te zien. De dwarsbalken 4 (fig. 
20.24) en 5 waren in het midden gebroken, van dwarsbalk 
6 bleken alleen de einden met de door de huid stekende 
koppen aanwezig, de rest was verdwenen. De knieën die 
oorspronkelijk op de dwarsbalken hebben gestaan zijn niet 
aangetroffen. De dwarsbalken 3 t/m 6 bevonden zich res-
pectievelijk boven de spanten 10, 17, 26 en 28. De balken 
1 en 2 waren zeer waarschijnlijk boven de spanten 0 en 3 
aangebracht.
Fig. 20.23a. De voorzijde van dwarsbalk 3 met de buiten de huid ste-
kende kop, de sponning waarin de M-gang viel, de driehoekige inkeping in 
de bovenkant (= onderzijde) voor de spantkop waarop de balk rustte en de 
inkeping voor een gangboordplank aan de onderkant (= bovenzijde).
Fig. 20.23b. Idem. De onderkant met van links naar rechts de sponning 
voor de bovenkant van de wegergang, de driehoekige inkeping voor de 
spantkop, de inkeping voor de L-gang van de huid, de inkeping in de zijkant 
voor de M-gang en de afgeronde balkkop.
Fig. 20.24. De gebroken dwarsbalk 4 in de gelaagde sedimentatie in de 
scheepsromp. Gezien vanaf achter. Opname ADW. 
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Balkwillen
Tegen de voorkanten van de dwarsbalkkoppen werden zoge-
naamde balkwillen aangebracht (fig. 20.25). Hiermee werd 
voorkomen dat het vaartuig bijvoorbeeld bij het aanmeren 
achter een kade of paal zou blijven haken,et alle gevolgen 
van dien. De houtsoort van de balkwillen is nog niet be-
paald, maar is mogelijk essen (Fraxinus spec.). Bij de Nijkerk 
II-kogge was, los gevonden, nog slechts één balkwil aanwe-
zig. Bij de Doel I-kogge vijf stuks en een fragment van een 
zesde. Ze bevonden zich respectievelijk tegen de voorkanten 
van de dwarsbalken 3, 5 en 6 aan stuur- en bakboord. Ze 
zijn verschillend van lengte en in doorsnede driehoekig met 
aan de buitenkant een bolrond afgewerkte zijde. Vanaf de 
dwarsbalken lopen ze naar voren toe in een punt uit.
Schaarbalken dek(ken) en spillen
Van de constructie op en boven de dwarsbalken is buiten de 
spantdelen en huidgangen niets gevonden. Het lijkt echter 
zeer aannemelijk dat het vaartuig op de horizontale delen 
van de knieën met de daartussen aangebrachte vulstukken 
(zie voor een mogelijke uitvoering de Nijkerk II-kogge bij-
lagen 6.IV A en B en 6.V A) schaarbalken heeft gehad om 
de vormsterkte in de lengte en op dekhoogte van het schip 
te krijgen. Over een dek of dekken kan niets worden ge-
zegd. Opmerkelijk zijn de uitsparingen in de bovenkanten 
van de dwarsbalken kort bij de zijden van het schip. Hierin 
kunnen 4-5 cm dikke gangboordplanken hebben gelegen 
als er sprake was van een achter- en voordek. Wel lagen die 
planken dan gelijk aan de bovenkant van de dwarsbalken, 
terwijl men ze eerder op dekhoogte, dus op de horizontale 
delen van de knieën zou verwachten. Het schip heeft van-
zelfsprekend een spil gehad om de ra met het zeil te kunnen 
hijsen en te laten zakken. Eventueel had men aan boord ook 
een spil voor het bedienen van een anker.
Pomp(en) en afvoergoot        
Bij de beschrijving van de bakboordhuid is een rechthoe-
kig gaatje genoemd, waarin mogelijk het einde van een 
afvoergoot voor het pompwater was aangebracht. Het 
gaatje bevindt zich tussen de spanten 27 en 28, kort onder 
de dwarsbalken 5 en 6. Een bevestiging voor de mogelij-
ke plaats van een pompkoker kan worden afgeleid van de 
grotere tussenruimte (40 cm) tussen de spanten 27 en 28 
boven het kielgedeelte van de voorstevenhaak. Tussen de 
andere spanten variëren de tussenruimtes tussen 21 en 29 
cm. Boven de achterstevenhaak bevindt zich een vergelijk-
bare situatie. Hier is de tussenruimte tussen de spanten 
3 en 4 52 cm. Het vaartuig heeft vermoedelijk op twee 
Fig. 20.25. De dwarsbalkkoppen 5 en 6 met de daarvoor aangebrachte balkwillen, de dakvormig gedisselde huidplanken, de met een guts gestoken 
versieringsgroeven met roestconcreties van de spijkerkoppen en moslatten van het gesinteld mosbreeuwsel in scheuren in de planken. Rechts boven zijn 
enkele iets buiten de huid uitstekende bolle koppen van houten pennen te zien. De bruine vlekken zijn teerresten. 
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Doel I-kogge. Deel van bakboordhuid met twee koppen van door de huid stekende dwarsbalken met balkwillen. Daarboven een rechthoekig gaatje 
waardoor zeer waarschijnlijk aan de binnenkant de afvoergoot van het pompwater stak. De spijkerkoppen van de overnaadse bevestiging in de met een 
guts aangebrachte versieringsgootjes, Sintels op de naden en scheuren. De onderkant van een dwarsbalkkop met sponningen voor de huidplanken, de 
wegerplank en de (afgeschuinde) spantknop.
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plaatsen een pomp gehad. Zie voor een mogelijke uitvoe-
ring van pompkokers en afvoergoten de Nijkerk II-kogge, 
bijlagen 6.IV B en 6.V A).
Kastelen
Tijdens de berging zijn geen aanwijzingen gevonden die 
kunnen duiden op een achter- en/of voorkasteel. Mogelijk 
worden die aangetroffen tijdens het schoonmaken van de 
onderdelen. Het lijkt waarschijnlijk dat de Doel I-kogge 
tenminste een achterkasteel heeft gehad.
Reparaties
Op verschillende plaatsen zijn in de scheepshuid reparaties 
vastgesteld. Ze kunnen in twee groepen worden verdeeld. 
De ene groep is hoogst waarschijnlijk aan het einde van de 
bouw uitgevoerd (met gesinteld mosbreeuwsel dichtge-
maakte droogtescheuren in de planken). De andere groep 
vermoedelijk tijdens de vaarperiode van het schip. Dit 
zijn voornamelijk kleine reparaties, zoals het uitstukken 
van bijvoorbeeld noesten, terwijl ook op sommige plaat-
sen tegen de einden van de planken bij de overlappende 
lassen plankjes zijn gespijkerd. Het aangetroffen onderste 
stuk buitensteven tegen de voorstevenhaak kan ook een 
reparatie zijn. Na het schoonmaken zal pas duidelijk zijn 
in hoeverre er bijvoorbeeld reparaties met plankjes aan de 
binnenkant van de huid zijn uitgevoerd. De romp oogde in 
het algemeen alsof hij reeds verscheidene tientallen jaren 
oud was toen het schip zonk. Meer reparaties lijken waar-
schijnlijk.
Houtgebruik, versiering en bevestigingsmiddelen; hout-
bewerking en versiering  
De kogge is van eikenhout (Quercus spec.) gemaakt. De pen-
nen grotendeels ook. Enkele zijn van wilg (Salix spec.).12  
De moslatten zijn van spanen eikenhout gesneden. Voor 
de grote onderdelen als de kielplank, de stevenbalken, de 
12.  J.-P. Van Roeyen, mondelinge mededeling 10 oktober 2002.
buitenstevens, de dwars- en schaarbalken en de grote leg-
gers zijn rechte stammen gebruikt waarbij de onderdelen 
in vorm zijn gehakt en gedisseld. De wrangen en stevenha-
ken zijn uit kromme stammen of stam-/takdelen gehakt, 
gekantrecht en met de dissel gefatsoeneerd. De planken 
zijn dosse gezaagd uit lange, rechte stammen. De bui-
tenkant van met name de huidgangen vanaf de kim naar 
boven zijn alle en in mindere of meerdere mate dakvormig 
gedisseld. Dit heeft tot gevolg dat de daar aan de boven-
kant tegenaan bevestigde  hogere planken een iets meer 
verticaal stand krijgen. Zeer opmerkelijk en bij koggen (en 
andere wrakken) in Nederland niet eerder aangetroffen zijn 
de gutsnaden in de onderrand van de overnaadse gangen. 
In dit versieringselement van de romp zijn de spijkers 
van de onderlinge bevestiging van de gangen aangebracht 
(fig. 20.25, 20.26 en 20.27). Door de smalle gangen, extra 
geaccentueerd door de versieringsgroeven en de zes door de 
huid stekende balkkoppen met balkwillen, zal de met zeeg 
gebouwde kogge, een sierlijk aanzicht hebben gehad.
Fig. 20.26. De bakboordzijde van het voorschip met de koppen van de 
dwarsbalken 5 en 6, de dakvormig gedisselde huidgangen en de met een 
guts gestoken versieringsgroeven.
   
Fig. 20.27. Mevr. A.E.M. Hanraets (RING) en K. Vlierman op de scheeps-
romp bij de voorstevenhaak, op zoek naar de meest geschikte plankdelen 
voor jaarringenonderzoek. Duidelijk is de vervorming en achter elkaar 
zakken van de ‘los’ liggende huidgangen van de stuurboordhuid te zien. 
Ook de versierende gutsnaden zijn goed waarneembaar.
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Bevestigingsmiddelen
De planken en inhouten zijn onderling verbonden met 
houten pennen. Ze hebben een diameter van 2,8-3,5 cm. 
Sommige pennen lijken aan de buitenkant iets dikker te 
zijn (geweest) en hebben een enigszins bolle en iets buiten 
de huid uitstekende kop (fig. 16.26, rechts bovenaan). In 
het middenschip waren in principe twee pennen per plank-
breedte. Achter en voor, waar de planken smaller zijn, één 
pen. De pennen in de dwarsbalken voor de verbinding met 
de knieën en van de laatste met de huid hebben een dia-
meter van 3,8 cm. Of sommige pennen aan de binnenkant 
zijn voorzien van arken of wiggen is nog niet vastgesteld. 
Als verbinding voor de buitensteven met de voorsteven-
balk zijn enkele dikke ijzeren (30 mm) bouten en 4 cm 
dikke houten pennen gebruikt. Opvallend dat hiervoor wel 
ijzeren bouten zijn gebruikt en voor de dwarsbalkconstruc-
ties niet. 
De overnaadse bevestigingen van de huidplanken zijn met 
spijkers uitgevoerd. Ze zijn volledig opgelost, maar de 
afdrukken en gaten geven aan dat de koppen een diameter 
van ca. 30 mm hadden en dat de schachten onder de kop-
pen 8x8 mm dik zijn geweest. De lengte van de spijkers 
en of ze tweemaal zijn omgeslagen en teruggedreven in 
de planken kan pas met zekerheid worden vastgesteld als 
de onderdelen schoon zijn. Opvallend is de constatering 
dat op sommige plaatsen de spijkers paarsgewijs zijn aan-
gebracht. De onderlinge afstand van de spijkers is nogal 
verschillend bij de verschillende plankoverlappingen. Bij 
de overnaadse naden tussen de A-/B-  en de F-/G-gangen 
is dat 16-22 cm, gemiddeld 19 cm, bij de G-/H- en de 
I-/J-gangen tussen 13 en 18 cm, gemiddeld 15,5 cm, bij 
de J-/K- en de L-/M-gangen tussen 17 en 24 cm, gemid-
deld 20,5 cm (plus op elke spant één spijker extra) en bij 
de M-/N- en de Q-/R-gangen tussen 16 en 24 cm, ge-
middeld 19,5 cm. In totaal is ongeveer 650 m overnaadse 
overlapping gespijkerd. Rekening houdend met het voor-
gaande betekent dit, dat voor de scheepshuid tenminste 
4400 spijkers zijn gebruikt. In totaal is aan de binnen- en 
buitenkant van de huid ongeveer 1660 m naad (en gerepa-
reerde scheuren) van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. De 
gemiddelde afstand hart op hart van de sintels is 7,5 cm. 
In totaal zijn tenminste 22.000 sintels aangebracht.
20.3 Bouwgegevens        
Op basis van het voorgaande kunnen slechts ten dele de 
hiervoor geschetste waarnemingen worden geïnterpreteerd. 
Definitieve conclusies zijn pas mogelijk, nadat aan de hand 
van de opgemeten en getekende onderdelen het vaartuig is 
gereconstrueerd. Het laatste kan ‘op papier’ worden ge-
daan. De kans is echter erg groot dat dit niet eenvoudig zal 
zijn. Ondanks vervorming van de verschillende onderdelen 
van een bepaald spant kan dit wel een acceptabele door-
snede lijken te zijn, terwijl later blijkt dat hij samen met 
de eveneens gereconstrueerde doorsneden van de spanten 
daarachter en daarvoor (die weer anders vervormd kunnen 
zijn) geen strokende planklijnen opleveren. In principe zal 
het vaartuig dus, conform de Bremen-kogge, vanaf de kiel-
plank moeten worden opgebouwd om de oorspronkelijke 
rompvorm terug te krijgen. Ondanks deze beperkingen  
kan  op grond van vergelijking met de andere grote kog-
gen in deze studie, voorlopig wel iets worden gezegd over 
het ontwerp, de bouw, het gebruik en de wrakvorming.
20.3.1 Ontwerp
Overeenkomsten met de andere grote koggen, zoals de 
rompvorm en de kenmerkende stevenhaken en kielplank, 
een karveel gebouwd vlak dat achter- en voor overgaat 
in een overnaadse constructie, overnaadse zijden, door de 
huid stekende dwarsbalken, naden gedicht met gesinteld 
mosbreeuwsel en gecombineerd met de waarschijnlijke 
bouwperiode (tweede kwart van de 14de eeuw, zie § 20.8) 
maken duidelijk dat we met een reeds lang bekend type 
vaartuig van doen hebben en de wijze waarop dergelijke 
schepen werden gebouwd.
Vorm
Ondanks dat het vaartuig nog niet is gereconstrueerd en er 
dus ook geen exacte maten en vormen van de verschillende 
doorsneden voorhanden zijn, leveren de gemaakte foto’s en 
aantekeningen voldoende gegevens om de waarschijnlijke 
vorm van de romp bij benadering te omschrijven. De Doel 
I-kogge heeft een opvallende, hoogboordige romp met 
een rechte kiel en rechte vallende stevens. Wat de precieze 
zeeg is geweest is op dit moment lastig te beantwoorden. 
Hoogst waarschijnlijk liep deze naar de voorsteven hoger 
op dan naar de achtersteven en steekt het boord bij de 
voorsteven ten opzichte van de kiellijn ca. 1 m hoger dan 
de achtersteven. Het boord van het middenschip was waar-
schijnlijk ongeveer 1,6 m lager als bij de voorsteven. Het 
onderwaterschip is achter meer geveegd dan voor. Het kar-
veel gebouwde deel van de bodem is vrijwel vlak en loopt 
vanaf de kielplank niet of nauwelijks naar de kimmen op. 
De min of meer ronde overgang van het vlak naar de zijden 
wordt gevormd door drie gangen, die onder een steeds iets 
steilere hoek aan elkaar zijn bevestigd. De zijden zijn ver-
der waarschijnlijk vrijwel recht en hellen midscheeps on-
der een hoek van ca. 108º naar buiten. Achter en voor gaan 
de overnaadse delen van de vlakgangen meer vloeiend over 
in de zijden, waarbij de spanten in het achterschip vermoe-
delijk een lichte S-vorm hebben. Het bovenaanzicht van 
het boord heeft zeer waarschijnlijk de vorm van een uitge-
rekte halve walnoot gehad, waarvan de delen bij de stevens 
puntig toeliepen. Op vergelijkbare afstand van de stevens 
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zal de breedte over het boord achter waarschijnlijk 10-20 
cm minder zijn dan voor. Door de smalle gangen van de 
zijden en door de versierende gutsnaden aan de onderrand 
daarvan, extra geaccentueerd door de spijkers van de over-
naadse bevestigingen die daarin zijn aangebracht en door 
de zes door de huid stekende balkkoppen met balkwillen, 
oogde het schip waarschijnlijk sierlijker dan het in werke-
lijkheid was.
Maatvoering
In de Late Middeleeuwen werkte men veel met voeten als 
maateenheid. Uitgedrukt in centimeters verschillen de 
voeten per regio/stad. Omdat feitelijk nooit bekend is uit 
welke stad het vaartuig afkomstig is en ook de maatgege-
vens binnen de wrakken kunnen verschillen door krimp 
of uitzetten van het hout, worden hier en overigens in alle 
andere koggen in deze studie, de maten in meters en cen-
timeters weergegeven. Over de maatvoering bij de bouw 
van de Doel I-kogge kan nu feitelijk nog weinig worden 
gezegd. Nadat de stukken zijn schoongemaakt zal pas 
duidelijk zijn of er merken zijn die verband houden met de 
bouw van het schip. Vrijwel zeker lijkt inmiddels wel dat 
de hoofdmaten van een houten schip mede worden bepaald 
door de beschikbaarheid van de lengtes van het hout. Een 
bestelling van een schip van 20 m lang kan bijvoorbeeld 
heel goed uiteindelijk met een lengte van 19,8 m worden 
opgeleverd, maar kan ook 20,15 m zijn geworden.
De exacte hoofdmaten van het vaartuig zijn op dit mo-
ment niet te geven. Pas na de reconstructie van spanten en 
plankvormen en uiteindelijk de gehele romp kan worden 
gezegd wat de precieze afmetingen zijn geweest. De val-
ling van de beide stevens en de helling van de zijden zijn 
wel reeds genoemd (achterstevenhaak 118º, voorstevenhaak 
124º en de zijden midscheeps 108º), maar ook hiervoor 
geldt dat deze maten voorlopig als plusminus moeten wor-
den beschouwd. Op basis van de nu beschikbare gegevens 
kunnen we aan de in tabel I weergegeven, geschatte hoofd-
afmetingen denken.
Indeling
Over de indeling kan (voorlopig) weinig worden gezegd. 
Mogelijk had het vaartuig hier en daar dwarsschotten. 
Eventuele uitsparingen aan de binnenkant van de spanten 
of andere aanwijzingen van bevestiging kunnen aangeven 
of er bijvoorbeeld sprake van een vloer boven de wegering 
van het vlak is geweest.
Tonnage
Ook over het laadvermogen kan nu vanzelfsprekend niets 
met zekerheid worden gezegd. Als er bijvoorbeeld sprake is 
geweest van een laadruim tussen de spanten 3 (dwarsbalk 
2) en 26 (dwarsbalk 5), de zijden en de onderkant van het 
dek, dan mag worden gedacht aan een globale inhoud van 
10x5x3 m = 150 m³ ofwel 150 ton bruto laadvermogen.
Tabel I. Geschatte hoofdafmetingen van de Doel I-kogge
Lengte van de kielplank (inclusief stevenhaken) ca. 14,0 m
Lengte van het vlak (tussen begin van de opgaande stevendelen) ca. 13,3 m
Grootste breedte van het vlak (tussen C- en D-gangen ter plaatse van spant 17) ca.   3,1 m
Lengte over de stevens op boordhoogte ca. 20,0-21,0 m
Grootste breedte over het boord (ter plaatse van spant 17) ca.   7,0 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang R) ca,   5,3-  5,4 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (van kiellijn tot bovenkant gang R) ca.   6,1-  6,2 m
Hoogte van de zijde midscheeps (van kiellijn tot bovenkant gang R) ca.   4,4-  4,5 m
Lengte achtersteven (van kiellijn tot bovenkant gang R) ca.   6,0-  6,2 m
Lengte voorsteven (van kiellijn tot bovenkant gang R) ca.   7,3 m
Lengte van dwarsbalk 1 (tot buitenkant huid t.p.v. spant 1) ca.    ?
Lengte van dwarsbalk 2 (tot buitenkant huid t.p.v. spant 3) ca.    ?
Lengte van dwarsbalk 3 (tot buitenkant huid t.p.v. spant 10)          6,2 m
Lengte van dwarsbalk 4 (tot buitenkant huid t.p.v. spant 17) ca.    6,3 m
Lengte van dwarsbalk 5 (tot buitenkant huid t.p.v. spant 26) ca.    6,1 m
Lengte van dwarsbalk 6 (tot buitenkant huid t.p.v. spant 28 ca.    ? 
Lengte-breedteverhouding van het vlak ca. 4,3:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden ca. 2,85-3,0:1
* Alle maten afgerond op 10 cm
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Materiaalkeuze
Voor zover dat tijdens de berging kon worden vastgesteld 
is het schip gebouwd van eikenhout (Quercus spec.). De 
verschillende onderdelen zijn, afhankelijk van het formaat 
en de vorm, uit stammen en stam-/takdelen gehakt. De 
planken zijn gezaagd en aan de buitenkant na het aanbren-
gen, enigszins dakvormig gedisseld. De spantdelen zijn in 
het algemeen netjes gekantrecht en gedisseld. De aan de 
buitenkant zichtbare delen van de huidgangen zijn opval-
lend smal (24-32 cm). De houten pennen zijn overwegend 
van eiken, sommige (met de bolle koppen?) van wilg (Salix 
spec.) en de balkwillen zijn van (een) andere, nog niet ge-
determineerde, houtsoort. Alleen bij de voorstevenbalk is 
vastgesteld dat er naast dikke houten pennen, dikke (Ø 30 
mm) smeedijzeren bouten zijn gebruikt voor de bevesti-
ging van de (ontbrekende) buitensteven en stukken T-vor-
mig ijzeren plat om het onderste stuk daarvan vast te zet-
ten. Vanzelfsprekend was het stevenroer met smeedijzeren 
pennen van het roerbeslag opgehangen in de vingerlingen 
op de steven. Voor de bevestiging van de (ontbrekende) 
knieën op de dwarsbalken en tegen de huid zijn alleen 
dikke houten pennen gebruikt. De overnaadse bevestiging 
van de planken is met ijzeren spijkers uitgevoerd, die vrij-
wel zeker aan de binnenkant tweemaal zijn omgeslagen en 
teruggedreven in het hout. Het mosbreeuwsel en de mos-
latten zijn met smeedijzeren sintels vastgezet.
20.3.2 Bouw: technieken en constructievolgorde
Voor de bij de bouw gevolgde technieken en constructie-
volgorde wordt hier volstaan met te verwijzen naar wat 
hierover bij de Nijkerk II-kogge (§ 6.3.2) is geschreven. 
De gegevens zullen vrijwel gelijk zijn of hooguit in (klei-
ne) details verschillen. 
20.3.3 Kenmerken
Met betrekking tot de kenmerken van het schip kan ook 
naar de Nijkerk II-kogge worden verwezen. In principe 
zijn ze vrijwel gelijk. Wat de gevolgde breeuwmethode be-
treft moet voor de Doel I-kogge echter wel één opvallend 
verschijnsel worden gemeld. De overnaadse naden tussen 
de gangen E/F tot en met de naden tussen de gangen J/K 
aan de buitenkant van de stuurboordzijde zijn niet van 
gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Bij de bakboordzijde is 
dat het geval met de naden tussen de gangen E/F t/m I/J. 
Zeer waarschijnlijk was men er reeds achter gekomen dat 
dit weinig zin had, omdat de slechts 1-2 mm dikke ijzeren 
sintels in zout water vrij snel corroderen en oplossen. Eer-
der was reeds vastgesteld dat vanaf ongeveer het midden 
van de 14de eeuw de naden van de koggen, met uitzonde-
ring van de karveelnaden van het vlak, aan de buitenkant 
van de huid niet meer werden gesinteld en brengt men 
alleen nog gesinteld mosbreeuwsel aan in de naden aan de 
13.  Dossier en tekeningen Ou 34, RCE-Lelystad; de Rutten-kogge § 10.2.2 en § 10.3.4.
binnenkant. De Doel I-kogge en de Marknesse-kogge zijn 
de twee tot nu toe vroegst bekende voorbeelden van deze 
evolutie in het breeuwen.
Een ander zeer opvallend kenmerk van het schip zijn de als 
versieringselement bedoelde gutsnaden langs de onderrand 
van de overnaads aangebrachte gangen (fig. 20.26, 20.27 en 
20.28), waarin tevens de spijkers zijn aangebracht. Een der-
de opmerkelijke constructie is de trapeziumvormige ope-
ning in de bovenste twee huidgangen aan bakboord in het 
voorschip. Hij is qua vorm en plaats direct vergelijkbaar 
met de opening die in de Nijkerk II-kogge is aangetroffen. 
Ook de mogelijke overeenkomst van een afvoergoot voor 
pompwater is opvallend. Tot slot kunnen de opmerkelijke 
wrangconstructies van de spanten 1, 3, 26 en 28 in het 
onderwaterschip worden genoemd (fig. 20.20a en b). 
20.3.4 Gebruik
Functie
In eerste instantie wordt bij een vaartuig als de Doel 
I-kogge bijna automatisch gedacht aan een Hanzevracht-
schip. Als daar sprake van is dan hebben we vermoedelijk 
te maken met een middelgroot tot groot voorbeeld, met 
een laadvermogen van tenminste ca. 150 ton. De intensie-
ve teerbehandeling van zowel de buiten- als de binnenkant 
van het schip is zeer opmerkelijk en kan enerzijds verband 
houden met de ouderdom van het vaartuig toen het zonk. 
Dus een teerbehandeling van een oud en mogelijk afta-
kelend en lekkend schip dat men langer in de vaart wilde 
houden. Anderzijds zijn er enkele voorbeelden waar ook of 
vermoedelijk sprake is van een intensieve teerbehandeling 
van de binnenkant. Het meest sprekende voorbeeld is het 
16de-eeuwse bewapende handelsvaartuig/ oorlogsschip van 
kavel U 34 in Oostelijk Flevoland.13 In dit vaartuig is een 
deel van een merkwaardige vloer kort boven de wegering 
op het vlak aangetroffen, die het onderwaterschip waar-
schijnlijk volledig van zijde tot zijde afsloot. Dit is een 
bij voorkeur te vermijden situatie in een houten schip en 
mogelijk de reden van de extra intensieve teerbehandeling. 
Bij de Rutten-kogge zijn eveneens sporen van een teerbe-
handeling aan de binnenkant vastgesteld, terwijl ook daar 
sprake lijkt te zijn van een vloer in het onderwaterschip. 
Met de nodige voorzichtigheid kan eventueel bij de Doel 
I-kogge ook gedacht worden aan een andere functie dan 
transport van goederen. Misschien was het een betrekkelijk 
oud handelsschip dat geschikt is gemaakt voor bepaalde 
militaire doeleinden.
Slijtage en reparatie
De voorste 50 cm van de onderkant van de voorstevenhaak 
is behoorlijk afgesleten en waarschijnlijk het gevolg van 
vele malen aanlanden op bijvoorbeeld een zandige kust. 
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Het geringe aantal reparaties die aan de buitenkant zijn 
vastgesteld en tijdens de vaarperiode van het schip zijn uit-
gevoerd, wordt mogelijk groter als de binnenkanten van de 
planken worden schoongemaakt. De algehele indruk van 
de conditie en slijtage van de scheepsromp veronderstelt 
hoe dan ook een ouderdom van verschillende tientallen 
jaren toen het vaartuig zonk.
20.3.5 Wrakvorming en inbedding
Er mag worden verondersteld dat de Doel I-kogge tijdens 
een catastrofale, tsunami-achtige vloedgolf is omgeslagen 
en ondersteboven is afgezonken. Of dit in de middel-
eeuwse geul, de Tonnekin, heeft plaats gevonden is niet te 
zeggen. Het schip kan ook stroom op of -afwaarts op de 
Schelde zijn omgeslagen en daarna met een eb- of vloed-
stroom in de Tonnekin zijn gedreven. Na aanvankelijk 
vermoedelijk met het achterste deel regelmatig vrij van de 
geulbodem te hebben gelegen, zijn de hoogste delen van 
met name het achterschip langzaam maar zeker losgeraakt 
en weggedreven. Uiteindelijk is het wrak ingebed en stil 
blijven liggen, waarna het werd opgevuld en afgedekt met 
sedimenten.
20.4 Model
Er is nog geen (reconstructie)model van de Doel I-kogge 
gebouwd.
20.5 Inventaris
Buiten een flink aantal zogenaamde ‘koggenstokjes’ (zie 
de Nijkerk I- en II- en de Rutten-kogge, paragrafen 8.5.2, 
6.5.3 en 10.5.2) zijn er geen vondsten in of bij het wrak 
aangetroffen.
20.6 Lading of handelswaar
Handelswaar of een ander soort lading is niet in of bij het 
wrak gevonden.
20.7 Ballast
Ook van eventuele ballast is geen spoor aangetroffen.
14.  Vlierman 1996a, 58 tabel II.
20.8 Datering
Sinteltypologie
Op grond van de afdrukken van het gebruikte sinteltype 
kon reeds op 16 oktober 2000 worden vastgesteld, dat het 
vaartuig vrijwel zeker in de eerste helft van de 14de eeuw 
en in ieder geval vóór ca. 1350 moet zijn gebouwd. Het 
betreft het model D2, dat tussen ca. 1275-1350 in gebruik 
was, terwijl enkele afdrukken meer aan het opvolgende 
type E refereerden.14 Het dendrochronologisch onderzoek 
maakte daarna duidelijk, dat er in dit geval inderdaad 
sprake is van (de aanzet tot) een overgangstype D2/E en 
dat dit (in bepaalde gebieden?) reeds in het tweede kwart 
van de 14de eeuw ontstaat.
Dendrochronologie
Op 7 november zijn in samenspraak met mevr. A.E.M. 
Hanraets (RING) op de scheepsromp de plaatsen aange-
geven voor het nemen van jaarringmonsters (fig. 20.27). 
Tijdens de studiedag in Sint-Niklaas op 14 december 2000 
zijn de resultaten van het onderzoek bekend gemaakt. Van 
de achttien monsters konden veertien worden gedateerd 
met referentiechronologieën van de regio Niedersachsen, 
subregio’s Südniedersächsisches Bergland, Nordwestdeut-
sche Bergland Schwelle, Ostniedersächsisches Tiefland en 
twee met de referentiechronologie NLWestfalen en één 
Fig. 20.28. Het afgezaagde jaarringmonster van spant 8 aan stuurboord 
(object/ code kka 17.1, veldatum NA 1296 AD ± 6).
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met die van Ost-Friesland. De monsters dateren het beste 
met de verschillende chronologieën uit Niedersachsen. 
De herkomst van het hout uit dit gebied is dan ook waar-
schijnlijk. De bomen waarvan de monsters afkomstig zijn, 
zijn gekapt in de loop van de zomer of in de winter, maar 
vóór het opnieuw uitlopen van de bomen in het daarop 
volgende jaar, dat wil zeggen tussen zomer 1325 AD en 
voorjaar 1326 AD. Deze kapdatum is voor alle daterende 
monsters gemeenschappelijk mogelijk. Zie voor de volle-
dige rapportage van RING appendix. Figuur 20.28 toont 
het jaarringmonster/-patroon van spant S8 stuurboord. 
Het is erg waarschijnlijk dat het schip in de periode 1325-
1335 is gebouwd. Deze dendrochronologische gegevens 
zijn door het Laboratorium voor Houttechnologie van de 
Universiteit Gent gebruikt, samen met die van de Doel 
II-kogge, voor onderzoek naar het herkomstgebied van het 
hout van beide schepen.15 
Bodemprofiel
Het bodemprofiel kan geen uitsluitsel geven over wanneer 
het vaartuig is gezonken.
Vondsten
Er zijn geen inventarisonderdelen in of bij het wrak aange-
troffen, zoals dat bij de scheepswrakken in het voormalige 
Zuiderzeegebied meestal wel het geval is en die vaak een 
nauwkeurige indicatie voor het tijdstip van het vergaan le-
veren. Alleen de algemene indruk over de conditie van het 
schip (slijtage, reparaties) veronderstellen een ouderdom 
van het vaartuig op het moment van zinken van tenminste 
een aantal tientallen jaren. We mogen er daarom voorlopig 
vanuit gaan dat de Doel I-kogge in het derde kwart van de 
14de eeuw is gezonken. Uit historische bronnen is bekend 




De opvallende constructie-elementen; kielplank, steven-
haken, een karveel gebouwd vlak dat in het achter- en 
voorschip overgaat in een overnaadse constructie, over-
naads gebouwde, hoge zijden, steile, rechte stevens, door 
de huid stekende dwarsbalken en met gesinteld mos-
breeuwsel gedichte huidnaden, maakten reeds kort na de 
ontdekking duidelijk, dat het bij het Doel I-wrak om een 
grote (Hanze)kogge gaat. Qua vorm en afmetingen direct 
vergelijkbaar met de Bremen-kogge (fig. 1.1 A en B) en 
de Nijkerk II-kogge (bijlagen 6.V A en B). Het van eiken-
hout gebouwde vaartuig is met 2,8-3,8 cm dikke houten 
pennen in elkaar gezet. Sommige pennen hebben aan de 
buitenkant een enigszins bolle kop, die iets buiten de huid 
15.  Zie voor de rapportage § 21.8 en appendix.
16.  Buisman 1995, 633.
uitsteken. In zijaanzicht heeft de kogge zeer waarschijnlijk 
een naar de voorsteven oplopende zeeg en is de rompvorm 
niet erg spannend om te zien. De opvallend smalle gangen 
(24-32 cm) waarin langs de onderranden ook nog gutsna-
den zijn gestoken en waarin de spijkers van de overnaadse 
bevestiging zijn aangebracht, zorgen samen voor een dicht 
opeen liggend lijnenpatroon. Hierdoor had het vaartuig 
zeer waarschijnlijk toch een vrij sierlijk voorkomen. Dit 
werd waarschijnlijk nog geaccentueerd door de zes koppen 
van de door de huid stekende dwarsbalken met balkwillen 
en de gesintelde naden.
Zeer opmerkelijk is het ontbreken van gesinteld mos-
breeuwsel aan de buitenkant in de naden van de overnaadse 
gangen ter hoogte van het deel van de romp, dat in onge-
laden en geladen toestand zich net onder en boven de wa-
terlijn bevond. Men had reeds ontdekt, dat de dunne (1-2 
mm)  smeedijzeren sintels door de steeds wisselende situa-
tie van droog en nat door zout water vrij snel corrodeerden 
en oplosten en het aanbrengen dus geen zin had. Er was 
reeds bekend, dat op schepen uit het Hanzegebied de na-
den van de overnaadse gangen aan de buitenkant van de 
huid vanaf ca. 1350 niet meer van gesinteld mosbreeuwsel 
worden voorzien. De Doel I-kogge en de dendrochrono-
logische datering van het schip maakt duidelijk dat deze 
ontwikkeling reeds in het tweede kwart van de 14de eeuw 
in gang is gezet.
De versierende gutsnaden zijn bekend van vaartuigen uit 
het Oostzeegebied. De opvallende constructie van som-
mige wrangen en eerste oplangers/dwarsverbindingen in 
het achter- en voorschip (spanten 1, 3, 26 en 28) doen ook 
vermoeden dat het vaartuig bijvoorbeeld in Nedersaksen 
ergens bij de Oostzeekust kan zijn gebouwd. Het jaarrin-
genonderzoek heeft duidelijk gemaakt dat het overgrote 
deel van het hout van de bemonsterde scheepsdelen afkom-
stig is uit de subregio’s van Nedersaksen. 
Ook opvallend is de mate waarin het schip zowel aan de 
buiten- als aan de binnenkant was geteerd. In vergelijking 
met enkele andere vondsten zou met de nodige voorzich-
tigheid, gedacht kunnen worden aan een andere functie 
dan vervoer van handelsgoederen, bijvoorbeeld aan een 
reeds enkele tientallen jaren oud schip dat geschikt is ge-
maakt voor militaire doeleinden. Ook zijn de verschillende 
onderlinge afstanden van de spijkers in de overnaadse gan-
gen opmerkelijk. De gemiddelde afstanden lopen uiteen 
van 15,5, 19, 19,5, 20,5 en 22 cm. Of hierbij sprake is een 
bewuste keuze uit bijvoorbeeld het oogmerk van gebruik 
van minder spijkers is de vraag. Er kan misschien eerder 
sprake zijn van het spijkeren van bepaalde overlappingen 
door verschillende personen. Ook kunnen met (flinke) tus-
senpozen steeds enkele gangen zijn aangebracht. Hoewel 
er pas na reconstructie van de kogge met zekerheid over de 
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afmetingen en exacte vorm iets kan worden gezegd, levert 
de velddocumentatie voldoende gegevens om hierover bij 
benadering iets te melden. De belangrijkste voorlopige en 
geschatte hoofdafmetingen zijn:
• Lengte over de stevens op boordhoogte 20,0-21,0 m
• Maximale breedte over het boord ca. 7,0 m
• Hoogte van de achtersteven 
(van kiellijn tot boordhoogte) ca. 5,3- 5,4 m
• Hoogte midscheeps 
(van kiellijn tot boordhoogte) ca. 4,4- 4,5 m
• Hoogte van de voorsteven 
(van kiellijn tot boordhoogte) ca. 6,1- 6,2 m
Het schip is zeer waarschijnlijk tijdens een tsunami-ach-
tige stormvloed omgeslagen. Of dit in de middeleeuwse 
geul de Tonnekin is gebeurd is niet zeker. De kogge kan 
ook ergens stroom op- of afwaarts op de Schelde zijn los-
geraakt en uiteindelijk op de kop in de monding van de 
Tonnekin definitief zijn gezonken en met sedimenten af-
gedekt.
Datering  
Reeds kort na de ontdekking kon aan de hand van de sin-
telafdrukken worden vastgesteld, dat het vaartuig in ieder 
geval vóór ca. 1350 moest zijn gebouwd. Dendrochrono-
logisch onderzoek bevestigde dit. Het hout van de Doel 
I-kogge is in de loop van de zomer van 1325 AD of in 
ieder geval vóór het uitlopen van de bomen in het voorjaar 
van 1326 AD gekapt. Een bouwjaar van het schip ergens 
in het tweede kwart van de 14de eeuw en meer precies 
waarschijnlijk tussen ca. 1325-1335 lijkt erg aannemelijk. 
Over het moment van zinken is minder zekerheid. Op 
grond van de tot nu vastgestelde reparaties en de algehele 
toestand waarin de scheepsromp verkeerde op het moment 
van de ramp, mag worden verondersteld dat het vaartuig 
toen tenminste reeds meerdere tientallen jaren oud moet 
zijn geweest. De ramp heeft dus zeer waarschijnlijk plaats-
gevonden in het derde kwart van de 14de eeuw. Er zijn 
historische bronnen, die over een stormvloed als geschetst 






21.1.1 Ontdekking, berging en onderzoek
Na de spectaculaire vondst en berging van de Doel I-kogge 
(hoofdstuk 20) in het najaar van 2000 is in juli 2002, op 
slechts 50 m afstand van de vindplaats, de bodem van een 
tweede kogge in het Deurganckdok bij Doel in Vlaanderen 
(België) ontdekt (fig. 21.2). Ook dit scheepsrestant lag op 
zijn kop en net als het eerste wrak op ca. 6-7 m beneden 
zeeniveau op de geulbodem van de Tonnekin, de naam die 
in het midden van de 13de eeuw wordt vermeld als grens 
tussen de parochies Kieldrecht en Kallo1 (zie fig. 20.3 en 
20.4 van de Doel I-kogge).
Met de opgedane ervaringen bij de Doel I-kogge hebben 
de medewerkers van de Archeologische Dienst Waasland 
uit Sint-Niklaas (ADW) het wrak in dezelfde maand gro-
tendeels vrij gegraven om een goed beeld te krijgen van 
de omvang en aard van de vondst. Daarna is het weer van 
grond voorzien in verband met archeologisch onderzoek 
elders in het Waasland. In de maanden augustus-oktober 
2002 is het wrak opnieuw vrij gegraven en gedocumen-
teerd. K. Vlierman bezocht de site op 20 augustus en 10 
september om de zichtbare delen te bekijken en de gege-
vens over de huid, het breeuwwerk en de spanten etc. te be-
schrijven, foto’s en dia’s te maken en de ADW te adviseren 
wat te doen met de wrakstukken. Ondanks dat het alleen 
het grootste deel van de bodemconstructie van een kogge 
betreft, voorzag het stuk in aanvullende en onbekende in-
formatie, terwijl het wetenschappelijk en expositietechnisch 
gezien zeker de moeite waard zou zijn het te behouden en 
te conserveren. De delen zijn conform de eerste kogge ge-
borgen en onder water in containers opgeslagen.
21.1.2 Geologie en stratigrafie
Voor de geologische en stratigrafische gegevens wordt hier 
volstaan met te verwijzen naar de Doel I-kogge, § 20.1.2.
21.1.3 Prehistorische en middeleeuwse bewoning
Voor deze aspecten wordt eveneens verwezen naar het vori-
ge hoofdstuk.
1.  Van Hove 2005, 51.
21.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
Van het oorspronkelijke schip restte in feite weinig: alleen 
het voorste deel van de kielplank/voorstevenhaak en het 
overgrote deel van de drie vlakgangen (A, B en C) aan 
stuurboord, maar de voorste stukken ontbreken. Van de 
bakboordkant is slechts de voorste A-plank of zandstrook 
aanwezig en enkele stukken van de voorste B-plank. Waar-
schijnlijk was voor de ontdekking de bakboordkant van 
het vlak ongeveer net zo compleet als de stuurboordzijde. 
De nog aanwezige planken werden tot de verstoring door 
de graafmachine op hun plaats gehouden door de leggers 
en wrangen waarmee ze waren verbonden, terwijl deze 
onderling weer waren vastgemaakt aan het zaathout en de 
21De Doel II-kogge
Overzicht van de op hun oorspronkelijke plaats liggende wrangen/leggers 
onder de voorstevenhaak. De door de graafmachine los en kapot getrokken 
stukken zijn reeds verwijderd. Fig. 21.1. Overzicht van het vlak, gezien van voor naar achter.
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A-wegergang aan stuurboord. Ook waren de zes kattespo-
ren, drie aan weerszijden van het bredere mastspoorgedeel-
te van het zaathout, die op de leggers waren aangebracht 
nog aanwezig. De kwaliteit van het hout was tijdens het 
veldonderzoek redelijk tot goed.
Wrakvorming
Hoe en waarom alleen het vlak van een dergelijk schip 
wordt aangetroffen is niet zo maar te beantwoorden. Het 
meest voor de hand liggende lijkt, dat het de bodem van 
een reeds grotendeels gesloopt vaartuig betreft dat, tijdens 
een of misschien zelfs dezelfde catastrofale ramp als waarin 
ook de Doel I-kogge op zijn kop is beland, in de Tonnekin 
is gezonken en vervolgens met sedimenten afgedekt. Ook 
kan niet worden uitgesloten dat de kogge aanvankelijk 
nog wel grotendeels compleet was, maar dat de romp tij-
dens de ramp en het daaropvolgende wrakvormingsproces 
op de lassen tussen de leggers/wrangen en de onderste 
oplangers is gebroken, waarna de zijden etc. (in stukken) 
zijn weggedreven. De overgang van vlak naar zijden is 
bij de meeste koggen in deze studie betrekkelijk zwak te 
noemen vanwege deze lassen in de spanten boven de kim. 
Sprekende voorbeelden hiervan zijn de wrakken van de 
Nijkerk I- en II-kogge, waarvan de zijden naast het onder-
waterschip zijn aangetroffen. Bij de Nijkerk II-kogge lag 
zelfs de voorsteven met daaraan grote delen van de stuur- 
en bakboordzijde voorover geklapt. De aanwezigheid van 
de zijden bij deze koggen is te danken aan het feit dat de 
wrakken waarschijnlijk langzaam uit elkaar zijn gezakt in 
een betrekkelijk rustige omgeving (respectievelijk tegen 
de veenkust en in een ‘havenkom’ (respectievelijk  bijlage 
8.I en fig. 8.1 en bijlage 6.I en fig. 6.1). De situatie bij de 
Doel-koggen was door de stroming van de Schelde en de 
invloed van eb en vloed geheel anders.
21.2 Het schip
21.2.1 Documentatie
De aangetroffen situatie is door medewerkers van de 
ADW opgemeten en getekend. Na het verwijderen van 
de huidplanken is dat nogmaals gedaan met de inhouten 
plus het zaathout en de wegergang (bijlage 21.I A en B). 
Van de verschillende situaties en details zijn foto’s en dia’s 
gemaakt. Daarnaast is een en ander beschreven en zijn de 
wrangen en leggers etc. geschetst.
21.2.2 Constructie en indeling van de romp
Ook in dit geval maakte de uitzonderlijke ligging op zijn 
kop, dat de buiten-/onderkant in het veld beter bekeken 
kon worden dan de binnenzijde. Met uitzondering van de 
buitenrand van de C-gang aan stuurboord in het achter-
schip, waar het overlappende land met de D-gang op was 
te zien, zijn de planken van de aangetroffen huid verder 
volledig karveel tegen elkaar geplaatst en alleen door mid-
del van houten pennen met de spanten verbonden.
Achter- en voorstevenhaak
Zeer opmerkelijk en tot nu toe niet eerder bij een kogge 
vastgesteld is het ontbreken van een kielplank die met 
schuine lassen tussen de achter- en voorstevenhaak werd 
aangebracht. Bij de Doel II-kogge is alleen sprake van 
twee stevenhaken met een lang kielplankgedeelte, waarvan 
de voorstevenhaak van de las met de achterstevenhaak tot 
de voorkant 8,4 m lang is. De breedte varieert. Bij het 
einde van de ongeveer 0,9 m lange, schuine liplas (insprin-
ging 2,5 cm) is dat 36 cm aan de onderkant, de grootste 
breedte is 40 cm en bevindt zich ongeveer bij de plaats van 
de mast, terwijl de breedte bij het begin van het afgesleten 
deel aan de voorkant 21 cm meet. Het kielplankdeel is 
enigszins trapeziumvormig in doorsnede met de breedste 
kant boven. Op genoemde plaatsen bij de las en de mast is 
dat respectievelijk 37,5 en 41,5 cm. De dikte van het kiel-
plankdeel is aan de voorkant 14,5 cm en bij de las 15 cm. 
In de voorste 1-1,5 m heeft de stevenhaak een hoger (knie)
deel dat via een vrij scherpe hoek omhoog in het (ontbre-
kende) stevendeel overgaat. 
De onder-/voorzijde van de stevenhaak is over een lengte 
van ca. 45 cm behoorlijk afgesleten (tot 17 cm). In de 
zijkanten van het dikke deel zijn brede sponningen gehakt 
voor het bevestigen van de einden van de zandstroken (fig. 
21.2a en b). Op het stort kon nog een stuk kielplankdeel 
met liplas van de achterstevenhaak worden gered. Het 
meet inclusief de 0,9 m lange las 3,15 m. Bij de las is de 
breedte 36 en de dikte 15 cm, bij het afgebroken einde is 
dat respectievelijk 31 en 16,5 cm. De totaal teruggevon-
den lengte van de kiel (= de twee stevenhaken) bedraagt 
ca. 9,65 m. De totale lengte van de achterkant tot de voor-
kant van de stevenhaken zal ca. 13 m zijn geweest.
Achter- en voorstevenbalk, buitenstevens en roer
Over de achter- en voorstevenbalk, over de eventuele bui-
tensteven(s) en het roer kan vanzelfsprekend niets met 
zekerheid worden gezegd. Aan de voorstevenhaak kon niet 
worden vastgesteld hoe steil de valling van de stevenbalk 
is geweest. Met de Doel I-kogge als voorbeeld lijkt een 
valling voor van ca. 124º alleszins aannemelijk, achter is 
ca. 118º het meest waarschijnlijk.
Vlak
Het vlak is opgebouwd uit de twee stevenhaken en aan 
weerszijden daarvan drie gangen (A, B en C). De gangen 
waren, voor zover nog aanwezig, uit twee planken samen-
gesteld waarvan de voorste bij de A-gangen het langste 
is. Bij de B- en C-gang aan stuurboord was dat respectie-
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velijk de achterste en de voorste plank. De breedtes van 
de planken zijn gelijkmatig. Bij de A- en B-gangen is dat 
midscheeps 45-50 cm, bij de C-gangen 30-35 cm. Naar de 
stevens toe worden de planken iets smaller. De A-gangen 
zijn aan de kant van de stevenhaken/kieldelen ca. 6-7 cm 
dik, aan de kant van de B-gangen ca. 5,5 cm. De aanslui-
tende B-gang heeft daar ook die dikte en aan de kant van 
de C-gang meet hij 5 cm. De C-gang heeft een vergelijk-
baar verloop van 5 cm naar 4,5 cm. Op de aangetroffen 
stukken is geen overgang van karveel naar overnaadse 
bevestiging vastgesteld tussen de A- en B- en tussen B- en 
C-gangen. Ze waren van achter tot voor volledig karveel 
tegen elkaar gezet. De C-gang aan stuurboord was achter 
over een lengte van bijna 3 m en over een breedte van ca. 
10 cm afgeschuind (het land) om het overlappende deel 
van de D-gang op te bevestigen. 
Dit is met onregelmatig aangebrachte spijkers uitgevoerd, 
waarvan bij enkele plaatsen de indruk ontstond dat ze paars-
gewijs waren ingeslagen. De planken van de gangen zijn 
met 50-70 cm lange, schuine lassen op elkaar gezet en waar-
van de plankeinden 1-2 cm dik zijn en boven, respectieve-
lijk onder de huid hebben uitgestoken. De beide plankein-
den zijn op de lassen met twee rijen van drie tot vijf spijkers 
aan elkaar vastgemaakt, één rij van buiten naar binnen, de 
andere andersom. De spijkers zijn tweemaal omgeslagen en 
teruggedreven in het hout. Hoewel er in het veld geen exac-
te doorsneden zijn opgemeten en getekend, alleen schetsen 
met maatgegevens van de verschillende spantdelen, kan 
met vrij grote zekerheid worden gezegd dat het vlak zeer 
waarschijnlijk in zowel de lengte als de breedte nergens stil 
stond, hooguit had het in het midden een kort gedeelte (1-2 
m) waarover het in de lengte en de breedte vrijwel horizon-
taal lag. De grootste breedte van het vlak, tussen de spanten 
17-19, is ongeveer 3 m geweest, de lengte tussen de opgaan-
de stevendelen ca. 11,8-12,2 m.
Zijden
Van de zijden is niets aangetroffen. Afgaand op de wel 
gevonden legger- en wrangdelen kan worden gezegd dat de 
D-gangen onder een schuine hoek karveel tegen de C-gan-
gen waren geplaatst en dat de E-gangen de eerste zijn die 
zeer waarschijnlijk geheel overnaads van achter- tot voor-
stevenbalk waren aangebracht. Bij alle gangen daarboven 
was dat ongetwijfeld ook het geval.
Gesinteld mosbreeuwsel
De karveelnaden tussen de stevenhaken en de zandstro-
ken of A-gangen waren driehoekig over vrijwel de volle 
dikte van de vlakgang (6-7 cm) en zijn onderaan ca. 1,7 
cm breed. De andere karveelnaden zijn ongeveer over de 
helft van de plankdiktes driehoekig van vorm gemaakt. 
Zeer opmerkelijk en nog niet eerder vastgesteld is dat de 
vulling van de naden niet alleen uit mosbreeuwsel bestaat, 
maar uit een combinatie van mos en dierenhaar. In de naad 
tussen de stevenhaken en de zandstroken is een streng en-
keldraads gedraaid garen van dierenhaar van buitenaf aan-
gebracht. Vermoedelijk is er ook een tot een enkeldraads 
gedraaid garen van mos in de naad verwerkt (fig. 21.3). 
De beide materialen zijn nog niet gedetermineerd. Het 
samengestelde breeuwsel is nog goed ruikbaar geteerd, 
met moslatten in de naden gedrukt en met sintels van het 
type D2/E vastgezet, die om de 6,5-7,5 cm hart op hart 
waren aangebracht (fig. 21.4). Aan de binnenkant van het 
schip waren de naden tussen het hoge stuk stevenhaak bij 
de voorsteven en de zandstroken ook van gesinteld mos-
breeuwsel voorzien. 
Hetzelfde geldt voor de stuiken bij de lassen van de vlak-
planken aan de buitenkant en rondom de reparatieplanken 
tegen de onderkant van het vlak aan stuurboord. Ook zijn 
enkele reparaties gezien. Twee plankjes zijn in de B- en 
C-gang in de stuurboord helft van het vlak ingelaten en 
Fig. 21.2a. De stuurboordzijde van de voorstevenhaak met de afgesleten 
voorkant. 
Fig. 21.2b. De voorkant van de voorstevenhaak aan de bakboordzijde 
met links de aanzet naar het opgaande en ontbrekende stevengedeelte, 
het hogere kielgedeelte en de brede sponning waarin de zandstrook was 
gespijkerd. 
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rondom gesinteld. Een derde plankje is tegen de onderkant 
van de A-gang aan bakboord aangebracht en eveneens rond-
om van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. In het achterschip 
zijn in de B-gang aan stuurboord twee scheuren op die ma-
nier dichtgemaakt. Niet kan worden gezegd of de overnaadse 
naden aan de buitenkant van de zijden wel of niet van ge-
sinteld mosbreeuwsel waren voorzien. In de sponningen van 
de stevenhaak en op de lassen tussen de stevenhaken en de 
vlakplanken was een laag mosbreeuwsel aangebracht. De ge-
bruikte sintels hebben een middenstuk van ca. 45 mm lang.
Spanten
Van de spanten zijn twintig (stukken van) wrangen en 
leggers aangetroffen, waarvan de delen uit de voorste helft 
van het schip aan stuurboord nog op hun oorspronkelijke 
constructieplaats lagen (bijlage 21.I B). De bakboorddelen 
waren als gevolg van de graafwerkzaamheden verdwenen. 
De delen van de inhouten in het achterschip waren door 
de graafmachine verplaatst, gebroken en/of verdwenen, de 
achterste vier wrangen zij nog vrijwel compleet. De wran-
gen en leggers zijn 20-27 cm breed en variëren in dikte 
tussen 12-15,5 cm. De delen van de wrangen boven de 
achterste delen van de achterstevenhaak zijn 18-25 cm dik 
(fig. 21.5a en b). De stuurboordkant van legger S 8 is het 
hoogst bewaard gebleven en reikte tot ongeveer de boven-
kant van gang E. De D- en E-gang zijn op die plaats ca. 
30 cm breed. De andere inhouten hebben een las met de 
onderste oplangers, voor zover nog aanwezig, die tot hoog-
uit de bovenkant van gang D reikt. Aan de onderkant zijn 
de leggers en wrangen van rechthoekige loggaten voorzien. 
Bij spant 8 boven de naden tussen de stevenhaak en de 
zandstroken, boven de naden tussen de A- en B- en boven 
die tussen de B- en C-gangen. In de stuurboorddelen van 
de leggers van de spanten 17 en 18 zijn stukken vervan-
gen. Hierop wordt in § 21.2.2 teruggekomen. 
Op enige afstand van de vindplaats van de kogge is in 
augustus 2002 een in de lengte gescheurde oplanger ge-
vonden waarvan de onderkant vlak en schuin is afgewerkt. 
De trapsgewijs uitgehakte buitenkant laat bovenaan een 
iets naar binnen staande bovenste gang veronderstellen. 
De gangbreedtes zijn van onderaf respectievelijk 30, 26, 
22, 28, 25,5 en 30 cm. Door de onderste gang was schuin 
een gat geboord voor een pen met een diameter van 3,5 
cm. De oplanger is 1,68 m lang en 14 cm dik (bijlage 21.I 
D). Zeer waarschijnlijk is het een oplanger/vulstuk die op 
een door de huid stekende dwarsbalk stond tussen de huid 
en de buitenkant van het opgaande deel van een zware 
dekbalkknie (zie de Nijkerk II-kogge, bijlage 6.IV B). 
De oplanger kan afkomstig zijn van dit schip, maar ook 
van de Doel I-kogge. De hoogte van het boord boven de 
dwarsbalken van het laatste schip is ca. 1,7 m hoog. Het 
meest waarschijnlijk is de oplanger van de Doel I-kogge 
afkomstig (van de dwarsbalken 1 of 2). De elkaar opvol-
gende, smalle gangen zijn daar in ieder geval met zeker-
heid vastgesteld.
Zaathout met mastspoorgedeelte
Een belangrijk onderdeel van de langssterkte van het 
schip werd, naast de beide stevenhaken, gevormd door het 
zaathout. Het 9,8 m lange zaathout bevond zich boven de 
spanten 0 t/m 21 en begon dus opvallend dicht bij de ach-
tersteven (bijlage 21.I B). Het achterste stuk is 5,5 m lang, 
achteraan 13 cm breed en 11 cm dik en bij het begin van 
het bredere mastspoorgedeelte 25 cm breed en 19 dik. Het 
mastspoorgedeelte gaat schuin over in een 37 cm breed 
en 28 cm dik stuk van ca. 2,15 m lang. Het voorste stuk 
meet ca. 2,15 m lang, is direct voor het mastspoorgedeelte 
25,5 cm breed en 16 dik en aan de voorkant respectievelijk 
15 en 11 cm. Ter plaatse van de spanten is de onderkant, 
afhankelijk van de hoogte van het spant, tot ca. 3 cm diep 
Fig. 21.3. Detail. De zijkant van het kieldeel van de voorstevenhaak. De 
onderste, donkere strook is het onder het vlak uitstekende kieldeel. De licht 
okerbruine strook daarboven het ‘mosgaren’. In het onderste, holle deel 
daarvan bevond zich het ‘garen’ van dierenhaar, dat boven op de kiel is 
gelegd. 
Fig. 21.4. Detail. Het kieldeel van de voorstevenhaak (bovenaan) en een 
moslat met sintelafdrukken boven de naad tussen de voorstevenhaak en 
de zandstrook. 
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ingekeept en vallen de overblijvende stukken daar tusse-
nin. De hoeken van deze stukken zijn enigszins hol afge-
schuind, waardoor als het ware ‘boogpoortjes’ ontstaan. In 
het mastspoorgedeelte is in de bovenkant een rechthoekig 
gat gehakt voor de hieling van de mast. Het gat bevindt 
zich boven de spanten 14-15. In de ‘bodem’ van het gat is 
een waterloosgat geboord, dat tussen de spanten uitkomt.
Kattesporen
Aan weerszijden werd het mastspoorgedeelte extra ge-
steund door drie kattesporen, die op de leggers 14, 15 en 
16 waren aangebracht. Ze waren aan de onderkant inge-
keept om geheel over de A-wegergangen te vallen en aan 
de einden gedeeltelijk en schuin waar ze op een deel van de 
waarschijnlijk dakvormig afgewerkte bovenkanten van de 
kimwegers waren vastgezet (fig. 21.6a en b).
Wegering
Het vaartuig had een open wegering, waarvan het groot-
ste deel van de A-gang en een fragment van de kimweger 
(B-gang) aan stuurboord nog aanwezig waren. De A-gang 
bestond (nog) uit twee planken die met een schuine las van 
58 cm op elkaar waren gelegd. De einden zijn 1,5 cm dik 
en staken boven de andere plank uit. De planken zijn 4,5-
5,5 cm dik. Het kimwegerfragment meet bij de zijkant 
4-4,5 cm.
Dwarsbalken met knieën, balkwillen, schaarbalken, 
dek(ken), spillen en pomp(en)
Van alle boven het vlak uitstekende scheepsdelen is niets 
aangetroffen op de site. Afgaand op de afmetingen van het 
vlak en het lange zaathout met mastspoorgedeelte mag 
worden aangenomen dat het bij de Doel II-kogge om een 
middelgroot tot groot vaartuig handelt, dat vrijwel zeker 
door de huid stekende dwarsbalken met knieën, balk-
willen, schaarbalken een dek of dekken en spillen en een 
pomp of pompen heeft gehad.
Kastelen
Over de aanwezigheid van een of twee kastelen kan even-
eens niets worden gezegd, maar een achterkasteel lijkt 
zeker goed mogelijk.
Fig. 21.5b. Overzicht van de op hun oorspronkelijke plaats liggende 
wrangen/leggers onder de voorstevenhaak. De door de graafmachine los 
en kapot getrokken stukken zijn reeds verwijderd.
Fig. 21.5a. De achterste vier bewaard gebleven wrangen, zoals ze zijn aan-
getroffen. Rechts de stuurboordkant van de vlakgangen, op de voorgrond is 
een deel van het zaathout zichtbaar. 
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Reparaties
Bij de beschrijving van het gesinteld mosbreeuwsel zijn 
reeds reparatieplankjes in en op de onderkant van het vlak 
genoemd (fig. 21.7). Het zijn vrijwel zeker reparaties die 
tijdens de vaarperiode zijn uitgevoerd. Het is vast en ze-
ker geen toeval, dat spant 17 en 18 eveneens gerepareerd 
zijn (bijlage 21.I A, B en C). Het schip moet op die plaats 
behoorlijk zijn beschadigd en vervolgens weer opgelapt. 
Opvallend zijn de twee (nieuwe) wigvormige stukken in 
de spanten. Ze steken aan de beide einden boven de bo-
venkant van de legger uit en zijn gezien hun verdere vorm 
vermoedelijk aangebracht zonder dat de timmerman de 
bovenliggende wegergang vooraf heeft weggenomen. De 
stukken zijn er dus waarschijnlijk onderdoor gestoken. De 
twee met gesinteld mosbreeuwsel gedichte scheuren in de 
B-gang van het vlak zijn vrijwel zeker aan het einde van de 
bouw uitgevoerd. Het lijkt aannemelijk, dat het vaartuig 
een betrekkelijk hoge leeftijd had (enkele tientallen jaren?) 
op het moment dat het definitief zonk. In hoeverre er spra-
ke is van slijtage aan de onder-/voorkant van de stevenhaak 
is niet te zeggen.
Houtbewerking
De aangetroffen stukken schip zijn van eikenhout (Quercus 
spec.). De planken zijn gezaagd en gekantrecht, de spant-
delen waarschijnlijk gehakt uit stammen, gekantrecht 
en met een dissel gevlakt. De stevenhaken zijn uit lange 
stamdelen met een zware zijtak gehaald.
Bevestigingsmiddelen
De spantdelen zijn in principe met twee eikenhouten 
pennen (Ø 2,9-3,7 cm, waarvan de meeste tussen 3,2 en 
3,5 cm) op elke plankbreedte vastgezet. Het zaathout is 
met uitzondering van S 21 met één pen op de spanten en 
kieldelen van de stevenhaken bevestigd. Bij de spanten 13 
t/m 16 met twee verspringend aangebrachte exemplaren. 
Sommige pennen hebben aan de buitenkant iets bolle 
koppen, die buiten de huid uitsteken (fig. 21.8). Andere 
hebben brede wiggen en bij een pen is een deutel gezien. 
De voor de overnaadse bevestigingen gebruikte smeedij-
zeren spijkers waren door het zoute (grond)water volledig 
opgelost. De afdrukken gaven aan dat ze koppen hebben 
gehad van ca. 30 mm doorsnede, de spijkergaten tonen 
een rechthoekige schacht van 5x6 mm. Op het enige stuk 
vlakgang waar dat kon worden gezien waren de spijkers 
onregelmatig en met tussenafstanden van 12-18 cm aan-
gebracht. De smeedijzeren sintels waren eveneens volledig 
opgelost. De middenstukken zijn ca. 45 mm lang geweest. 
De kattesporen zijn vermoedelijk pas nadat de spanten en 
wegergangen reeds aan de huid waren gepend aangebracht 
en mogelijk alleen en met deels blinde pennen op de leg-
gers.
Fig. 21.6a. De onderkant van het zaathout met inkepingen voor de span-
ten. De drie kattesporen van de stuurboordkant met de inkepingen voor de 
A-wegergang en de schuine inkepingen aan de einden waarmee ze op een 
deel van de dakvormige bovenkant van de kimweger rustten.
Fig. 21.6b. Idem. Met de A-wegergang (met las) en het fragment van de 
kimweger in situ.
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21.3 Bouwgegevens     
De gegevens van de gevonden delen zijn vanzelfsprekend 
te weinig om het vaartuig volledig te kunnen reconstrue-
ren of volledig te kunnen beschrijven. Alleen over het vlak 
met de stevenhaken en de daarop bevestigde wrangen en 
leggers, het zaathout met kattesporen en de wegergang 
kan met zekerheid iets worden gezegd. Samen levert dat 
echter voldoende informatie op om, in vergelijking met de 
andere koggen in deze studie, betrouwbaar te schetsen om 
welk type schip het gaat en wat de afmetingen, de vorm en 
de vermoedelijke constructie zijn geweest.
21.3.1 Ontwerp
De gevonden bodem vertoont voldoende karakteristieke 
elementen om met zekerheid te kunnen zeggen dat het 
een vaartuig uit de koggenbouwtraditie is. De zes gan-
gen van het vlak (drie aan weerszijde van de stevenhaken/
kielplankdelen zijn alle zeer waarschijnlijk geheel karveel 
tegen elkaar gezet. Op de C-gang aan stuurboord is een 
stuk afgeschuind land gezien, wat aangeeft dat de achterste 
(en vermoedelijk ook de voorste) delen van de D-gangen 
als eerste overnaads zijn bevestigd. Vanaf de naad tussen de 
D- en E-gangen zeer waarschijnlijk geheel overnaads van 
steven tot steven.
Vorm
De bodem heeft de voor koggen karakteristieke vorm, staat 
vrijwel nergens stil en gaat geleidelijk over in een scherp 
achter- en voorschip. Het onderwaterschip was achter 
waarschijnlijk meer geveegd. De overgang van vlak naar 
zijden werd in ieder geval door twee, maar waarschijnlijk 
door drie gangen (D t/m F) gevormd, die steeds onder een 
iets steilere hoek tegen elkaar zijn aangebracht. Achter 
en voor zal dat in een nog vloeiender lijn zijn uitgevoerd. 
Het vaartuig had ongetwijfeld rechte, vallende stevens en 
zeer waarschijnlijk ook naar buiten hellende zijden. Het 
bovenaanzicht zal een halve walnootachtige vorm hebben 
vertoond waarvan het achterschip iets smaller was dan 
voor. In vorm en aanzicht vergelijkbaar met de Bremen-, 
de Nijkerk II- en de Doel I-kogge (zie figuren 1.1a en b en 
de bijlagen 6.V A en B en 20.I).
Maatvoering indeling en tonnage
Over de maatvoering kan vanzelfsprekend weinig met 
zekerheid worden gezegd. Afgaand op de afmetingen van 
het vlak, het lange zaathout en de lengte van de achter- tot 
voorkant van de stevenhaken (de kiellijn), in combinatie 
met de vermoedelijk valling van de stevens en de helling 
van de zijden in het middenschip (hierbij is uitgegaan van 
de gegevens van de Doel I-kogge) en de vermoedelijke 
hoogtes van het boord bij de stevens en het middenschip, 
is het overduidelijk dat we met een middelgrote tot grote 
kogge van doen hebben, die was geconstrueerd met een 
aantal door de huid stekende dwarsbalken. We kunnen 
daarbij denken aan de in tabel I weergegeven, geschatte 
hoofdafmetingen.
Over de indeling van het schip kan vanzelfsprekend niets 
worden gezegd. Alleen aan de voorzijde van de legger van 
spant 16 aan stuurboord is een 34 cm lange en ca. 3 cm 
diepe inkeping te zien met aan de kimzijde een sponning 
van 4x4 cm. Hierin zouden eventueel onderdelen van een 
dwarsschot gestaan kunnen hebben. Ze bevinden zich 
echter onder de wegergang, zodat daar tijdens het zinken 
van het schip zeker geen sprake van kan zijn  geweest. Het 
laadvermogen was vrijwel zeker meer dan 100 ton bruto.
Fig. 21.7.  Een van de reparatieplanken aan de onderzijde van het vlak, 
rondom dichtgemaakt met gesinteld mosbreeuwsel. 




De gevonden delen van de Doel II-kogge zijn alle van 
eikenhout (Quercus spec.). De planken zijn dosse of kwartiers 
gezaagd. De stevenhaken/kieldelen, leggers en wrangen 
zijn uit stammen en stam-/takdelen gehakt, gekantrecht 
en met de dissel gevlakt. De houten bevestigingspennen 
en moslatten zijn ook van eiken. Sommige pennen hebben 
enigszins bolle koppen die buiten de huid steken, andere 
hebben een brede wig. In een pen is een deutel vastgesteld. 
De gebruikte spijkers hadden ronde koppen met een dia-
meter van ca. 30 mm en een rechthoekige schachtdoorsne-
de. Het breeuwsel in de naden bestaat uit twee enkeldraads 
gedraaide ‘garens’; één van mos, de andere van dierenhaar. 
Ze zijn naast elkaar in de naden geslagen, met spanen 
eikenhout (moslatten) op de plaats gehouden en met smee-
dijzeren sintels vastgezet.
21.3.2. Bouw: technieken en constructievolgorde
Voor deze aspecten wordt hier verwezen naar hetgeen daar-
over is geschreven bij de Nijkerk II-kogge (§ 6.3.2).
21.3.3. Kenmerken
De kenmerken van het vlak van de Doel II-kogge zijn het 
geheel karveel samenstellen, een kiel alleen bestaande uit 
twee stevenhaken met lange kieldelen, die met een schuine 
liplas aan elkaar zijn gezet en het breeuwsel in de naden 
dat in tegenstelling tot alleen het gebruikelijke mos uit 
twee ‘garens’ van respectievelijk mos en dierenhaar bestaat. 
Over de vorm en de constructie van de hogere delen van 
de scheepsromp wordt hier verwezen naar de Bremen-, de 
Nijkerk II- en de Doel I-kogge.
21.3.4 Gebruik
Functie
Over het gebruik van het schip kan vanzelfsprekend niets 
worden gezegd. Handelsvaartuig ligt als eerste het meest 
voor de hand. 
Slijtage en reparatie
De reparatieplanken tegen de onderkant van het vlak zijn 
zonder twijfel tijdens de vaarperiode aangebracht. 
21.3.5 Wrakvorming en inbedding
Het op de kop liggende vlak kan van een reeds gesloopt 
schip afkomstig zijn, maar de scheepsromp kan op de kim-
men ook heel goed zijn gebroken, waarna vervolgens de 
zijden etc. zijn weggedreven. Een en ander moet hebben 
plaatsgevonden tijdens een catastrofale stormvloed, moge-
lijk dezelfde waarbij ook de Doel I-kogge is omgeslagen. 
De vlakconstructie is na het definitief afzinken op de vind-
plaats in de Tonnekin door sedimenten afgedekt.
21.4 Model
Er is geen schaalmodel van de Doel II-kogge gebouwd.
21.5 Inventaris
Er zijn geen voorwerpen bij het wrak aangetroffen.
Tabel 1. Geschatte hoofdafmetingen van de Doel II-kogge
Lengte van de stevenhaken/kiellijn ca. 13,0 m
Lengte van het vlak (tussen begin opgaande stevendelen) ca. 12,0-12,3 m
Grootste breedte van het vlak (tussen C- en D-gangen) ca.   3,0 m
Lengte over de stevens op boordhoogte ca. 18,9-19,6 m
Grootste breedte over het boord (ter plaatse van spant 17-19) ca.   6,5-  6,7 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde ca.   4,5-  5,0 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde ca.   5,5-  6,0 m
Hoogte van de zijde in het middenschip ca.   3,8-  4,1 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak ca. 3,9-4,1:1
Lengte-breedteverhouding over het boord ca. 2,9:1
* Alle maten afgerond op 10 cm
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21.6 Lading of handelswaar
Lading of handelswaar is niet gevonden.
21.7 Ballast
Van ballast was eveneens geen sprake.
21.8 Datering
Sinteltypologie en een karveel gebouwd vlak
De afdrukken van de volledig opgeloste sintels tonen aan 
dat het om het type D2/E gaat, waarbij een datering van 
de bouw in de eerste helft van de 14de eeuw zeker is. Een 
geheel karveel gebouwd vlak is bij de in deze studie be-
handelde koggen alleen bekend van schepen die vóór ca. 
1300 zijn gebouwd.
Dendrochronologie
Bij het Laboratorium voor Houttechnologie van de Uni-
versiteit-Gent2 zijn zeven monsters van de Doel II-kogge 
onderzocht. Eén monster had nog 13 spinthoutringen. 
Nadien zijn de individuele groeiringpatronen met elkaar 
vergeleken en kon een middelcurve Kogge1m worden bere-
kend. Er kon een goede overeenkomst worden gevonden 
met referentiechronologieën uit het Baltisch gebied (het 
huidige Polen en Oost-Pommeren/Noord-Polen). De eind-
datering van dendro-code Kogge1m is 1326, de veldatum 
NA 1328 AD +9/-6. Voor de volledige rapportage, waar-
bij ook naar het oorsprongsgebied van het hout van zowel 
de Doel I- als van de Doel II-kogge is gekeken, zie appen-
dix. Het vaartuig is vrijwel zeker in het tweede kwart van 
de 14de eeuw gebouwd. 
21.9 Samenvatting
Schip
Ondanks dat het niet meer dan een groot deel van de 
vlakconstructie betreft mag, afgaand op de vorm en de 
verschillende onderdelen, waaronder een lang zaathout, 
worden aangenomen dat het om het wrakrestant van een 
middelgrote of grote kogge handelt. Opvallend zijn de 
geheel karveel samengestelde huid van het vlak, de alleen 
uit twee stevenhaken bestaande kiel, in plaats van twee 
stevenhaken met daartussen een kielplank en het gebruik 
van ‘garens’ van mos en dierenhaar als breeuwsel bij het 
toegepaste gesinteld mosbreeuwsel in de vlaknaden. De 
twee ingezette 2 en 2,5 m lange reparatieplanken plus de 
2.  Haneca, 20 maart 2003, verslag dendrochronologisch onderzoek: kogge schepen-Deurganckdok.
reparatie aan de  spanten 17 en 18 daar boven veronder-
stellen een behoorlijke averij, die tijdens het in bedrijf zijn 
van het schip is opgelopen en vervolgens gerepareerd. Met 
de afmetingen van het vlak en uitgaand van de bij de Doel 
I-kogge vastgestelde hoeken waaronder de stevens en de 
zijden ten opzichte van de kiellijn naar buiten hellen, mag 
bij de Doel II-kogge worden uitgegaan van de in tabel I 
weergegeven voorlopige, geschatte hoofdafmetingen.
• Lengte over de stevens op boordhoogte 18,9-19,6 m
• Maximale breedte over de boorden ca. 6,5-  6,7 m
• Hoogte van de achtersteven   
(van kiellijn tot boordhoogte) ca. 4,5- 5,0 m
• Hoogte midscheeps   
(van kiellijn tot boordhoogte) ca. 3,8-  4,1 m
• Hoogte van de voorsteven   
(van kiellijn tot boordhoogte) ca. 5,5-  6,0 m
Datering
De sintelafdrukken leerden tijdens het bezoek op 20 
augustus 2002 reeds dat de kogge in de eerste helft van 
de 14de eeuw moet zijn gebouwd. Jaarringenonderzoek 
bevestigde dit. Het herkomstgebied van het onderzochte 
hout ligt in Oost-Pommeren, Noord-Polen en Polen. De 
veldatum van de gedateerde bomen waarvan de delen zijn 
gemaakt komt gezamenlijk uit op NA 1328 AD +9/-6, 
zodat een bouwjaar ergens in het tweede kwart van de 
14de eeuw zeker lijkt. Aanwijzingen voor een datum van 
de ramp/het zinken van het wrakrestant kan alleen bij be-
nadering worden afgelezen van de vastgestelde reparaties. 
Een ouderdom van enkele tientallen jaren lijkt zeker ac-
ceptabel. De ramp heeft zich dus zeer waarschijnlijk voor-
gedaan in het derde kwart van de 14de eeuw. Het gebruik 
van dierenhaar als breeuwsel is met name bekend uit het 
Baltische gebied. Samen met de herkomst van het ge-
bruikte hout zou dat kunnen betekenen, dat de bouwplaats 
misschien in het Noordduitse/Poolse Oostzeekustgebied 




22.1.1 Ontdekking en onderzoek
Tijdens graafwerkzaamheden voor waterpartijen op het 
toen nog toekomstige belevingscentrum Brennels Buiten 
bij Kraggenburg in de Noordoostpolder is in mei 2007 
scheepshout gevonden. De vondst werd via Nieuw Land 
Erfgoedcentrum aan de Rijksdienst voor Archeologie, 
Cultuurlandschap en Monumenten (RACM), locatie Lely-
stad gemeld. Op 23 en 24 mei hebben medewerkers van 
de RACM de vindplaats bezocht. Op 15 juni werd gemeld 
dat opnieuw scheepshout was ontdekt, nu geen los liggen-
de stukken, maar een nog in constructie aanwezig scheeps-
fragment. De aard van de aangetroffen scheepsdelen (een 
stevenhaak, betrekkelijk zware spantdelen, een verbreed 
mastspoorgedeelte van een zaathout, enkele wrangen en 
een nog deels in constructie aanwezig vlak, fig. 22.1) plus 
een aantal vondsten, waar onder sintels en bijna-steengoed 
scherven, veronderstelden dat het wrak van een kogge en 
van hoge ouderdom moest zijn. Tijdens de verkenning is 
een monster hout gezaagd voor jaarringenonderzoek. De 
los aangetroffen stukken hout zijn overgebracht naar de 
werkplaats van de RACM in Lelystad. Als onderdeel van 
het programma van de International Fieldschool for Mari-
time Archaeology Flevoland (IFMAF) is in juli 2010 het 
wrak verkennend onderzocht.1 Vervolgens is het weer afge-
dekt met grond in afwachting van een volledig onderzoek.
1. Blok & Van den Hoek, 2017. De verspreid aangetroffen delen van het wrak lagen en liggen op kavel T 25, 171-176 m uit de beschoeiing van de 
Zwolse Vaart en 6,5-8 m uit het hart van de kavelsloot T24/25. De vindplaats ligt op ongeveer 3,8 km ten westen van de haven van Vollenhove (fig. 
22.2 en 22.3). Topografische Kaart 21 A Ens, (globale) coördinaten 188.570/521.960, met de hoogst liggende delen op ca. 1,2 m -MV (tussen ca. 
3,75-4,3 m -NAP). De voormalige waterdiepte was ter plaatse ca. 2,4 m, Hydrografische Kaart 1921, gemiddeld laagwater.
2.  Van der Aa 1848, 816.
22.1.2 Geologie en stratigrafie
Het pleistocene oppervlak en de afdekking
De aanwezigheid van het van oost naar west lopende stroom-
gebied van de Vecht/het Zwartewater en het oorspronkelijke 
‘schiereiland’ De Voorst zijn bepalend voor de opbouw van 
de bodem in het zuidoostelijke deel van de Noordoostpolder. 
De voormalige rivierbodem van de hoofdstroom ligt > 8 m 
-NAP, terwijl het pleistocene oppervlak aan weerszijden van 
de stroom snel oploopt. Bij de vindplaats van de kogge, ten 
noorden van de noordwestelijke punt van het in de onder-
grond aanwezige ‘schiereiland’ ligt de top van het pleistocene 
zand op ca. 1,2 m -MV. Direct zuidelijk van de site bevindt 
zich een pleistocene stroomgeul, waarschijnlijk het meest 
zuidwestelijke verloop van de Steenwijker Aa/het Steenwij-
kerdiep, die op ruim 1 km ten noorden van Vollenhove langs 
de stuwwal stroomde en vermoedelijk iets westelijker van 
de kogge naar het zuiden afboog en uitmondde in de hoofd-
stroom van de Vecht/het Zwartewater. Bij de vindplaats van 
de kogge ligt deze stroomgeulbodem op ca. 6 m -NAP (fig. 
22.4). Hoe ver westwaarts de kust ten tijde van het vergaan 
van de kogge lag is niet te zeggen. Vóór de zeevloed van 
1170 zou de westelijke grens van het land zich nog tot ver 
boven het eiland Ens (Schokland) hebben uitgestrekt.2 
Beschrijving en datering van het bodemprofiel
De bouwvoor is ca. 30 cm dik. Daaronder bevindt zich een 
zandige Almere-kleiafzetting. Deze afzetting is bovenin 
enigszins gelaagd, onderin waren iets meer humeuze bandjes 
waar te nemen. Onder in de bouwvoor zijn schelpresten van 
de ZU IV-laag aangetroffen. Het Zuiderzee-pakket is dus 
niet dikker dan 25-30 cm geweest, terwijl de bovenkant van 
de Almere-afzetting is aangeploegd. Het wrak ligt op het 
pleistocene (dek)zand. Vermoedelijk heeft het schip tijdens 
het wrakvormingsproces een ‘kuil’ in het zand veroorzaakt 
en ligt de oorspronkelijke top mogelijk iets hoger dan de 
bij het wrak vastgelegde diepte van ca. 1,2 m -MV. Tijdens 
de verkenning in 2007 is vastgesteld, dat in een recent 
gegraven drainagesleuf, waarbij het wrak is ontdekt en be-
schadigd, op ca. 3,5 m -MV een harde veen-/ijzer(oer)ach-
tige laag ligt. Dit zou kunnen duiden op de bodem van een 
stroomgeul, die is afgedekt met dekzand. Het bodemprofiel 
kan geen andere dateringsgegevens met betrekking tot het 
vergaan van het schip leveren, dan dat dit (geruime tijd) 
vóór ca. 1600 heeft plaatsgevonden. 
22De Kraggenburg-kogge
Fig. 22.1. Overzicht van het wrak gezien vanaf stuurboord achter. Open 
dag voor het publiek op 17 juli 2007.
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Fig. 22.2. Vindplaats van de Kraggenburg-kogge. 
Fig. 22.3. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1861 met de locaties van de Kraggenburg-kogge en 
het kasteel van Vollenhove.
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22.1.3 Middeleeuwse bewoning
De dichtst bijzijnde middeleeuwse bewoningsplaats was 
Vollenhove. Het volledig verdwenen kasteel van Vollenho-
ve, dat direct ten zuiden van de kerk aan de haven stond, 
is in 1168 door Godefried van Rhenen gesticht om de 
naburige Friezen in bedwang te houden. In 1354 kreeg 
Vollenhove stadsrechten van Jan van Arkel, de bisschop 
van Utrecht. Het kasteel en de stad beleefden in de eerste 
helft van de 14de eeuw roerige tijden. Zo werd het kasteel 
in 1309 door de Stellingwerfers belegerd, maar door de 
toenmalige bisschop, Guido van Avesnes, ontzet. Hij was 
met een aanzienlijk leger in schepen naar Vollenhove ge-
komen.3     
3.  Van der Aa 1848, 815-822.
22.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
Het scheepsfragment (het grootste deel van het vlak met 
daarop nog een aantal delen van leggers nog min of meer 
in constructie) ligt vrijwel horizontaal in het zand. Schuin 
door de stuurboordhelft van het vlak is de recente, onge-
veer 50 cm brede, drainagesleuf gegraven (fig. 22.5) waar-
bij de huidplanken plus de daarboven aanwezige spantde-
len en het zaathout met kattesporen ernstig zijn bescha-
digd en vervolgens verplaatst. De losgetrokken stevenhaak 
is op ca. 50 m afstand van het scheepsfragment aangetrof-
fen, een los spant werd zelfs op ca. 300 m ten zuiden daar-
Fig. 22.4. De locatie van de Kraggenburg-kogge iets ten noorden van de stroomgeul (Steenwijker Aa/ Steenwijkerdiep) in het pleistocene oppervlak en de 
diepteligging daarvan (uit Wiggers 1955, bijlage 2).
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van gevonden. Vóór de graafwerkzaamheden ten behoeve 
van de waterpartijen bestond het wrak waarschijnlijk uit 
vrijwel het gehele vlak met tenminste één stevenhaak en 
de kielplank, de twee eerste gangen aan weerszijden van de 
kiel plus grote delen van de derde vlakgangen. Naast het 
achterschip ligt een deel van de overnaadse huid van het 
vlak aan stuurboord. Op het vlak bevonden zich in ieder 
geval tien leggers en wrangen, terwijl de stukken zaat-
hout en de kattesporen vermoedelijk nog op de spanten 
waren bevestigd. Enkele V-vormige wrangen zijn bij het 
scheepsfragment gevonden. Het is niet duidelijk of ze als 
gevolg van het recente graafwerk zijn verplaatst of dat ze 
reeds tijdens het wrakvormingsproces uit de scheepsromp 
zijn gespoeld. Hetzelfde kan gelden voor de los aangetrof-
fen stevenhaak en het spant, terwijl ze eventueel ook als 
gevolg van ijsgang van het vlak gedrukt kunnen zijn. De 
kwaliteit van het hout is verschillend en varieert tussen 
heel slecht en redelijk goed.
Wrakvorming
Het vaartuig is waarschijnlijk met zuidwestelijke wind 
(storm?) op de ondiepte vastgelopen en heeft zich ver-
moedelijk vrij snel door het dunne Almere-kleipakket en 
tot in het onderliggende dekzand gewerkt. Vermoedelijk 
zijn ook reeds vrij snel na de stranding de eerste delen 
losgeraakt en zijn de zijden op de kim gebroken, uit el-
kaar gezakt en weggedreven. Bij de meeste koggen, ook 
hier, zijn de kimmen kwetsbaar, omdat de lassen tussen 
de leggers/wrangen en de eerste oplangers zich meestal ter 
plaatse van de onderste twee of drie gangen van de zijden 
bevinden (zie de bijlagen 6.I en 6.II A en B van de Nijkerk 
II-kogge). Het resterende vlak met inhouten en zaathout 
is vervolgens afgedekt met Almere-sedimentatielagen en 
uiteindelijk met een dun pakket Zuiderzee-afzettingen.
22.2 Het schip
Over het scheepsfragment en de verschillende onderdelen 
daarvan kon aanvankelijk niet meer worden gezegd dan 
wat uit eigen waarnemingen op 17 juli 2010 tijdens de 
open dag voor het publiek op het opgravingterrein is ge-
zien en aan de eerder gevonden stukken die in 2007 waren 
meegenomen naar de RACM in Lelystad. Het verslag van 
het IFMAF-verkennend onderzoek in 2010 verscheen in 
2017. Hieraan zijn enkele afmetingen en details van de on-
derdelen/het scheepsfragment ontleend en medio 2018 in 
voorliggende tekst verwerkt. Het hierna volgende is echter 
voornamelijk gebaseerd op de overeenkomsten en verschil-
len die dankzij het uitwerken van alle andere koggen in 
deze studie konden worden vastgesteld. Al het aangetrof-
fen scheepshout is van eiken (Quercus spec.). 
Het vlak en de zijden
Met zekerheid kan worden gezegd dat het vlak uit de kiel, 
de stevenhaken en aan weerszijden daarvan drie gangen 
heeft bestaan, dat het karveel is gebouwd en achter en voor 
overgaat in een overnaadse constructie. Aan bakboord van 
het achterste deel zijn slechts enkele plankfragmenten van 
de zijde gevonden. Andere delen van de zijden (huidplan-
ken, inhouten en wegeringen) zijn niet gevonden. Het 
bewaard gebleven deel van het onderwaterschip is onge-
veer 9 m lang. De grootste breedte van het vlak bedraagt 
2,5-2,7 m. 
Kiel
Opvallend aan het 6,1 m lang bewaard gebleven stuk kiel 
zijn de dikte en breedte. Bij spant 4 is de breedte 11 en de 
dikte 13,5 cm, bij spant 10 respectievelijk 15 en 15 cm, 
terwijl dat bij de las met de stevenhaak voor 10 breed en 
13 cm dik bedraagt. De diktes van de vlakplanken variëren 
tussen 3 en 4 cm. Er is dus meer sprake van een kielbalk 
dan van een kielplank. Het laatste is gebruikelijk bij de 
meeste koggen in deze studie, waarbij een dikte van 2,5 
á 3 x de dikte van de planken bijna regel is. Aan de voor-
zijde heeft de kielbalk een schuine las (de verbinding met 
de voorstevenhaak). De achterkant is afgebroken, zodat de 
Fig. 22.5. Overzicht van achter naar voor met rechts de schuin door het 
stuurboorddeel van het vlak gegraven drainagesleuf en rechts daarvan los 
liggende scheepsdelen en spoelhout. Open dag voor het publiek op 17 juli 
2007. 
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volledige kiellengte (inclusief achterstevenhaak) niet kan 
worden bepaald. Tussen de spanten 6 en 7 zitten drie of 
vier spijkers die van binnen naar buiten zijn aangebracht. 
Tussen de spanten 9 en 10 drie omgeslagen spijkerpunten 
die van buitenaf zijn ingeslagen en een spijkergat. Ze ver-
onderstellen dat de kielbalk uit twee delen is samengesteld 
die door middel van een ca. 1,5 m schuine las met elkaar 
zijn verbonden.  
Stevenhaken
De los aangetroffen voorstevenhaak was in twee delen ge-
broken. Het horizontale (kiel)gedeelte is inclusief de schui-
ne las met de kiel ca. 1,3 m lang. Het schuin oplopende 
stevendeel van de haak is ongeveer 1,25 m lang en steekt 
tot ca. 1,1 m boven de onderkant van de kiellijn. De voor-
lijn van de stevenhaak heeft een valling van ca. 122º. In de 
zijkanten van de stevenhaak zijn sponningen gehakt om de 
voorste ca. 70 cm van de zandstroken in vast te spijkeren 
(in het kieldeel). In het stevengedeelte zijn er sponningen 
voor het spijkeren van de plankeinden van de vlakgangen 
(fig. 22.6). Aan de bovenkant bevindt zich een schuine 
liplas, de verbinding met de niet aangetroffen stevenbalk. 
De achterstevenhaak en achterstevenbalk zijn eveneens niet 
gevonden.
Vlakgangen
De zandstroken of A-gangen zijn ca. 35 cm breed, de B- 
en C-gangen 40-43 cm en 3-4 cm dik. De zandstroken 
waren vrijwel zeker uit twee planken samengesteld, de 
B- en C-gangen uit minimaal drie stuks. De planken van 
elke gang waren onderling met schuine lassen van ca. 40 
cm lang aan elkaar gezet en met spijkers verbonden. De 
overlappende plankeinden steken ca. 1-2 cm buiten de 
huid uit.
De overnaadse verbindingen zijn met ijzeren spijkers uit-
gevoerd met een lengte van 60-100 mm en hebben betrek-
kelijk platte koppen met een diameter van 28-30 mm.    
Breeuwmethode: gesinteld mosbreeuwsel
De karveelnaden van het vlak zijn aan de buitenkant met 
gesinteld mosbreeuwsel gedicht. Bij de overnaadse con-
structies is dat in ieder geval aan de binnenkant gedaan 
maar, afgaand op de datering van het wrak (zie § 22.8), 
4.  Blok & Van den Hoek 2017, 24.
5.  Nijkerk I-kogge, hoofdstuk 8 § 8.2.2.
6.  Vlierman 1996a, 58 tabel II.
zeer waarschijnlijk ook aan de buitenkant. Het laatste kon 
niet met zekerheid worden vastgesteld, omdat het wrak 
niet is gedemonteerd en deze overnaadse delen feitelijk 
niet meer voorhanden zijn. Opmerkelijk is de constatering 
dat op de karveelnaden van het vlak aan de binnenkant 
om de ca. 25 cm sintels zijn aangebracht en dat het er op 
lijkt dat de naden omgekeerd V-vormig de gehele of het 
grootste deel van de plankdiktes beslaan.4 Dit is slechts 
eenmaal eerder vastgesteld bij een 13de-eeuwse kogge.5 
De toegepaste sintels zijn van het type D2 dat tussen ca. 
1275-1350 in gebruik was.6
Leggers en wrangen
Er zijn aanwijzingen voor tenminste 19 spanten vastge-
steld. Naast het wrak zijn enkele delen van inhouten aange-
troffen. De leggers zijn 14-21 cm breed en 13-17 cm dik. 
Drie zijn het smalst. Ze zijn ongeveer 25-30 cm uit elkaar 
aangebracht en hebben omgekeerd trapeziumvormige log-
gaten aan de onderzijde. Twee stuks boven de naden tussen 
de kiel en de zandstroken en één boven de tweede en derde 
gang aan weerszijden van de kiel. De leggers zijn met één 
pen op de kiel vastgezet en met twee pennen (Ø 2,5-3 cm) 
per plankbreedte met de huidplanken verbonden. Op de 
aangetroffen schuine lassen op de leggers en wrangen (de 
verbindingslassen met de oplangers die er oorspronkelijk 
op stonden) zijn spijkergaatjes aangetroffen. Deze spijkers 
werden door de dun uitlopende tenen van de oplangers 
geslagen in plaats van een houten pen. Naast het wrak is 
in ieder geval één stuk van een oplanger gevonden. Op de 
trapsgewijs gehakte buitenkant zijn vlakjes van de plank-
breedtes van vijf overnaads aangebrachte gangen van de zij-
den te zien. De hoogte van de vlakjes/breedte van de plan-
ken varieert tussen 25 en 32 cm. De wrangen in het voorste 
deel van het vlak zijn niet (met een pen) met de kielbalk 
en stevenhaak verbonden. In het voorste nog op het vlak 
aangetroffen stuk spant/wrang (fig. 22.6 en 22.7a en b) zijn 
in de bovenkant twee vierkante gaatjes gehakt. Ze komen 
hierna bij het zaathout/mastspoor opnieuw ter sprake.  
Zaathout/mastspoor
De in 2007 gevonden en in stukken gebroken balk met 
het gat voor de voet of hieling van de mast was aan een 
einde afgebroken. Het andere einde, de voorkant, is waar-
schijnlijk tijdens de graafwerkzaamheden door een machi-
ne schuin ‘afgesneden’. Het bijna 2,5 m lange stuk kon 
tijdens het verkennend onderzoek weer op de oorspronke-
lijke plaats worden gereconstrueerd. De bijna rechthoekige 
vorm van het dikste deel met het gat (afmetingen 30x12,5 
en 8,5 cm diep), het  mastspoorgedeelte, lijkt onderdeel 
te zijn geweest van een lang zaathout. Het is ter plaatse 
van het gat het breedst en loopt naar achter iets toe. Naar 
achteren en naar voren is het smaller en minder hoog 
gemaakt. In de onderkant zijn uitsparingen gehakt om 
Fig. 22.6. Reconstructie voorste deel kielbalk met stevenhaak. Tekening 
naar: IFMAF Blok & Van den Hoek 2017.
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over de spanten te vallen. In plaats van een lang zaathout 
kan er ook sprake zijn geweest van een korter exemplaar, 
zoals in de Marknesse-kogge (§ 12.2.2 en fig. 12.15a en 
b) is aangetroffen. Opmerkelijk is in ieder geval dat bij 
de Kraggenburg-kogge in de voorste aangetroffen legger/
wrang op het vlak twee rechthoekige gaten zijn gehakt, 
waarin verticale balkjes hebben gestaan. Het voorste deel 
van het mastspoor/zaathout was daar tussenin op het spant 
bevestigd (fig. 22.7a en b). De enigszins ingedroogde bo-
venkant (scheuren) in het vlakke deel van het meest linkse 
spant aan bakboord is vermoedelijk de plaats waar één van 
de kattesporen was bevestigd, terwijl het deel boven de 
kiel waar het mastspoorgedeelte waarschijnlijk op rustte 
iets hoger is dan de rest. In de Marknesse-kogge zijn op de 
waarschijnlijk vrijwel zelfde plaats in het schip ook twee 
van deze gaten vastgesteld (fig. 12.15a en b). Hier waren 
ze echter niet in een spant, maar in een kort, dik plankje 
gemaakt, dat ingelaten in de bovenkant van twee spanten 
was vastgezet. Bij de Marknesse-kogge wordt veronder-
steld dat de verticale paaltjes deel hebben uitgemaakt van 
een betimmering in kistvorm, die een strijkbare mast be-
schermde en vrij hield van de lading in het ruim (§ 12.2.2, 
fig. 12.23a en b en de bijlagen 12.II A, B en C). Opvallend 
zijn de twee rijen pengaten in het gat voor de mast. Een rij 
bevindt zich boven het spant. Gebruikelijk is één ‘pen’gat 
om het regenwater dat langs de mast loopt te lozen. De 
overige gaten houden mogelijk verband met een eerder 
gebruik van het stuk hout.
Reparaties
Op het vlak zijn boven slechte plekken in de planken een 
aantal reparatieplankjes aangetroffen. Ze zijn met spijker-
tjes vastgezet. Enkele zitten gedeeltelijk onder de spanten 
waaruit kan worden afgeleid dat ze vermoedelijk reeds 
tijdens de bouw zijn aangebracht. 
22.3 Reconstructie
De hiervoor weergegeven waarnemingen en gegevens zijn 
onvoldoende om een definitieve analyse en reconstructie 
te maken van het vaartuig. Met zekerheid kan wel wor-
den gezegd, dat het de resten van een kogge betreft. Of er 
sprake is van een grote kogge (met een lang zaathout en 
geïntegreerd mastspoorgedeelte en door de huid stekende 
dwarsbalken) of van een kleinere, zeegaande kogge is niet 
te zeggen. Het laatste lijkt echter het meest aannemelijk.
Fig. 22.7a. Het voorste deel van het vlak gezien van stuurboord met 
rechts de legger met de twee rechthoekige gaten.  
Fig. 22.7b. Overzicht van het vlak met linksboven de recente verstoring 
van de drainagesleuf. Middenvoor de legger met de twee rechthoekige 
gaten en de lichtgekleurde smalle kielbalk daaronder. Naast/ onder de 
vlakplanken op de voorgrond liggen stukken (lichtbruin) spoelhout. 
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22.4 Model
Er is geen schaalmodel van de Kraggenburg-kogge ge-
maakt.
22.5 Inventaris
In en bij het wrak zijn een aantal voorwerpen of delen 
daarvan gevonden die deel hebben uitgemaakt van de in-
ventaris en uitrusting van het schip.
22.5.1 Verspreiding van de vondsten
De vindplaatsen van de vondsten in 2007 zijn niet inge-
meten. Tijdens het onderzoek in 2010 is de X- en Y- coör-
dinaat ten opzichte van het hoofdlint bepaald, de Z-coör-
dinaat ten opzichte van NAP. Door het ontbreken van vol-
doende juiste gegevens wordt in de tabellen volstaan met 
de vermelding van de vondsten uit de betreffende categorie. 
Of ze in het achter-, midden- of voorschip of daarbuiten 
zijn aangetroffen wordt hier buiten beschouwing gelaten. 
De in de tekst en in de tabellen weergegeven nummers van 
de voorwerpen zijn de veldvondstnummers. Bij de steen-
goed- en aardewerkscherven is alleen het laagste vondst-
nummer vermeld. In de lijst van voorwerpen staan tussen 
haakjes achter de omschrijving de andere vondstnummers 
van de scherven die tot dezelfde kan of pot behoren.
22.5.2 Scheepsuitrusting en -inventaris
Scheepsuitrusting
Enkele stukjes touw zijn de enige vondsten die in de cate-
gorie scheepsuitrusting kunnen worden ondergebracht.
Bedrijfsuitrusting
Er zijn geen voorwerpen gevonden uit deze categorie.
Administratie en navigatie
In het koggewrak is niets uit deze categorie aangetroffen.
Gereedschap
In en bij het wrak is een aantal gereedschappen gevonden. 
Het timmergereedschap is vertegenwoordigd door een bijl 
met steel en een disselhamer. Een splitspen of marlpriem 
hoort thuis in het onderdeel touwsplitsen en zeil maken, 
terwijl een slijpsteen bij diversen moet worden ingedeeld. 
De bijl (fig. 22.8-32) is van het type standaard bijl met 




3. Administratie en navigatie -
4. Gereedschap bijl met steel, disselhamer, marlpriem, slijpsteen
5. Huisraad -
6. Koken, eten en drinken bakstenen, vuurtang of treeft, vuursteen, turf, steenkool, 
kogelpot scherven, steengoed scherven
7. Victualie scherven blauwgrijs, steengoed scherven, botten
8. Persoonlijke uitrusting/ bewapening -
Tabel 2. Scheepsuitrusting
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
1.1 Grondtakel - - -
1.2 Zeilen - - -
1.3 Touwwerk lijn 3*,9* -
1.4 Blokken - - -
1.5 Windas - - -
1.6 Pomp - - -
1.7 Hulpmiddelen - - -
1.8 Boten - - -
1.9 Reserve onderdelen - - -
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Fig. 22.8. De bijl met steel (32), de disselhamer (46), de splitspen (6), de vuurtang (60), de blauwgrijze kan (13), een sintel (4) en spijkers (4). 









een vrijwel symmetrische doorsnede.7 De snede is bescha-
digd waardoor niet met zekerheid gezegd kan worden 
dat het een symmetrische bijl was. Eventueel kan hij als 
linker kantrechtbijl zijn geslepen. Het langgerekte drie-
hoekige blad heeft een vrij rechte bovenlijn die doorloopt 
in de bovenkant van het huis. De onderlijn van het blad is 
eveneens vrijwel recht en loopt schuin op naar het huis. De 
voorkant van het huis loopt schuin naar achteren naar de 
eveneens schuin aflopende en iets holle onderlijn. De vorm 
van de bijl vertoont veel overeenkomst met de bijl uit de 
Nijkerk II-kogge.8 De bijlsteel is 33 cm lang en ca. 3 cm 
breed, bovenaan bij het schachthuis ca. 4 cm. De steel 
heeft een ovale doorsnede en is in drie stukken gebroken. 
De houtsoort is nog niet bepaald. 
De disselhamer (fig. 22.8-46) is het andere stuk timmer-
gereedschap. Het blad is betrekkelijk sterk gebogen en 
heeft een 55 mm brede snede. Het hamerdeel is achtkantig 
gesmeed, terwijl de twee zijvlakken van het schachthuis 
als het ware naar beneden toe zijn verlengd/uitgesmeed 
om de hamer beter en steviger aan de (niet aangetroffen) 
schacht te kunnen bevestigen. De disselhamer is goed 
vergelijkbaar met het exemplaar uit de Dronten I-kogge.9 
Het derde stuk gereedschap is een splitspen of marlpriem, 
gemaakt van een afgesneden geweipunt van een edelhert 
(fig. 22.8-6). De gebogen punt is glad gesleten door het 
splitsen. Hogerop is duidelijk slijtage te zien van langdu-
rig gebruik. Bovenin is schuin een gaatje geboord waar-
door een touwtje of leren riempje kon worden aangebracht 
om de priem bijvoorbeeld aan een riem te hangen. Het 
vierde object dat in de categorie gereedschap thuishoort is 
een afgerond/afgesleten stuk rode zandsteen (41). De steen 
is vrijwel zeker als slijpsteen gebruikt. Mogelijk zitten er 
roet- of brandsporen op, die niet zo goed zijn te verklaren.
7.  Vlierman 1985b, 34.
8.  Hoofdstuk 6, § 6.5.2, fig. 6.49 en 6.50a en b; Vlierman 1985b, 46-48, fig. A 3.
9.  Hoofdstuk 11, § 11.5.2, fig. 11.21-11.23; Reinders et al. 1980, 14 en bijlage 3. 
10.  Zie de Nijkerk I-kogge, hoofdstuk 8, § 8.5.2 en fig. 8.50, 8.51 en 8.52.
Huisraad
Huisraad is niet aangetroffen.
Koken, eten en drinken: stookplaats
Er is niet echt een stookplaats aangetroffen. Wel is een 
aantal stukken van rode bakstenen/ kloostermoppen ge-
vonden waarvan enkele met roet- of brandsporen (14, 
18, 21, 26, 33 en 47). Twee exemplaren (26 en 33) zijn 
vrijwel compleet en hebben respectievelijk de afmetingen 
28x14x6,5 cm en 27,5x13,5x6,5 cm. Ze hebben vrijwel 
zeker deel uitgemaakt van een stookplaats bestaande uit 
een platte houten kist.10 Bij de Kraggenburg-kogge was 
de kist waarschijnlijk gevuld met zand met daarop een 
vloertje van bakstenen. Dat er aan boord gestookt/gekookt 
werd kan verder worden afgeleid van de stukken van een 
vuurtang (fig. 22.8-60). De stukken zijn incompleet en 
verbogen. Vergelijk de vuurtangen uit de Dronten I-kogge 
(fig. 11.21-20 en 20A) en uit de Marknesse-kogge (fig. 
12.26-13). Ook de twee stukken turf (42 en 53) en een 
stukje steenkool (22) wijzen in die richting. Verder is een 
aantal brokken en brokjes vuursteen (1, 2, 4 en 11) gevon-
den, die mogelijk bedoeld waren om vuur mee te slaan.
Kookgerei
De kogelpotscherfjes (13, 30, 34 en 56) zijn de enige ge-
vonden scherven die aan een of meer kookpotjes kunnen 
worden toegeschreven.
Drinkgerei
Twee wandscherfjes van bijna-steengoed (25 en 58) zijn 
mogelijk afkomstig van een drinkkan of kruik. Ze hebben 
een grauwgele scherf en aan de buitenkant gele strepen.
Tabel 3. Gereedschap
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
4.1 Timmergereedschap bijl met steel, disselhamer 32, 46 -
4.2 Breeuw- en onder houdgereedschap - - -
4.3 Gereedschap voor touwsplitsen en zeil maken splitspen 6 -
4.4 Diversen slijpsteen 41 -
Tabel 4. Koken, eten en drinken
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
6.1 Stookplaats baksteen 14, 18, 21, 26, 33, 47 -
6.2 Stookgereedschap vuurtang, vuursteen 60, 1*, 2*, 4, 11* -
6.3 Brandstof turf, steenkool 42, 53, 22 -
6.4 Kookgerei kogelpotscherven 13, 30, 34, 56 -
6.5 Drinkgerei bijna-steengoed scherven 25, 58
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Victualie
Er zijn scherven van in ieder geval drie grote bijna-steen-
goed kruiken gevonden (12, 39 en 54). De eerste heeft 
een geknepen voet en een fijn geribbelde hals, waarvan 
de bovenrand glad was. De buitenkant is bruingrijs, de 
binnenkant grauwgeel. Een tweede grote voorraadkan van 
bijna-steengoed (39) heeft een donkergrijze scherf. De bui-
tenkant is grauwbruin, terwijl de binnenkant grauworanje 
gestreept is. Vermoedelijk was de bovenrand voorzien van 
een kraaghals. De kan is waarschijnlijk direct vergelijkbaar 
met kan 2 uit de Dronten I-kogge.11 De scherven van de 
derde kan (54) zijn aan de buitenkant oranjeachtig (ver-
kleurd?). Aan de binnenkant lijkt roetaanslag te zitten. 
Mogelijk zijn het scherven van een reeds lang voor de 
ramp gebroken kan, waarvan een deel een tweede func-
tie heeft gekend. De scherven van een vierde kan die als 
drankvoorraadberging kan hebben gediend is van blauw-
grijs aardewerk. De kan heeft een min of meer platte bo-
dem met (vier) uitgeknepen schelpvoeten, een omgekeerd 
peervormig model, een korte nauwe hals met kraagrand 
en een worstoor (fig. 22.8-13 en 22.9). De bijna-steengoed 
kruiken  komen ongetwijfeld uit Langerwehe/de omgeving 
van Keulen, de blauwgrijze kan uit Elmpt. De niet of 
nauwelijks te determineren botfragmenten (18 en 49) zijn 
ongetwijfeld afkomstig van ooit aan boord genuttigd vlees.
Persoonlijk uitrusting/bewapening
Er zijn geen voorwerpen aangetroffen die tot deze categorie 
kunnen worden gerekend.
22.6 Lading en handelswaar
Er is niets in of bij het wrak gevonden dat op lading of 
handelswaar duidt.
22.7 Ballast
Ook van ballast is geen sprake.
11.  Hoofdstuk 11, § 11.5.2 en fig. 11.29-2 en fig. 11.34.
12.  Janssen 1983, 173-175.
22.8 Datering 
Bodemprofiel
De vindplaats van de kogge ligt kort bij de kust, waar 
het door het nabijgelegen hoog oplopende pleistocene 
oppervlak vrij ondiep was. Als gevolg hiervan heeft zich 
slechts een betrekkelijk dun Almere-/en Zuiderzee-sedi-
mentatiepakket af kunnen zetten. Het homogene karakter 
van de Almere-afzetting laat geen onderverdeling toe. Het 
bodemprofiel levert dan ook géén andere gegevens met 
betrekking tot het dateren van de ondergang van de kog-
ge dan dat dit (geruime tijd) vóór ca. 1600 moet hebben 
plaatsgevonden.
Vondsten
Kogelpotten zijn aan het einde van de 13de en in het 
begin van de 14de eeuw algemeen in gebruik. De bij-
na-steengoedscherven van drie voorraadkruiken en een 
drinkkan leveren de meest nauwkeurige datering voor de 
ondergang. Het bijna-steengoed gaat vooraf aan het vol-
ledig gesinterde steengoed, dat in de jaren 1320-1330 is 
geïntroduceerd.12 Het lijkt daarom erg aannemelijk dat 
het schip in deze periode of kort daarna is gezonken, an-
ders zouden er vrijwel zeker ook scherven van steengoed 
zijn gevonden. De overeenkomsten van de bijl en de dis-
selhamer, respectievelijk uit de Nijkerk II- en de Dronten 
Tabel 5. Victualie
Onderdeel Voorwerp Nummer Vindplaats
7.1 Watervoorraad bijna-steengoed kruik en, blauw-
grijze kan
12, 39, 54, 13 -
7.2 Drankvoorraad - - -
7.3 Levende have - - -
7.4 Etensvoorraad Botten 18, 49
Fig. 22.9. Twee scherven van blauwgrijze pot, disselhamer, splitspen en 
stuk van een vuurtang.
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I-kogge en de in deze wrakken aangetroffen keramiek, 
waarvan de dateringen van de ondergang rond ca. 1350 en 
eerste helft 14de eeuw met een voorkeur voor de overgang 
eerste/tweede kwart zijn gesteld, leveren geen harde gege-
vens voor de ondergang, maar ondersteunen min of meer 
de datering door het steengoed.
Sintels en spijkers
De gebruikte sintels voor het vastzetten van de moslatten 
en het mosbreeuwsel zijn van het type D2. Het was in 
gebruik tussen ca. 1275-1350. Recent onderzoek veron-
derstelt dat met name dit model (fig. 22.8-4) rond en na 
ca. 1300 in gebruik was.13 De vorm van de karveelnaden 
(driehoekig over de  gehele of bijna volledige dikte van 
de planken) en de aanwezigheid van om de ca. 25 cm aan-
gebrachte sintels aan de binnenkant boven de naden zijn 
bekend van de 13de-eeuwse Nijkerk I-kogge en oudere 
vaartuigen. De gebruikte spijkers hebben vrij platte, in 
vlakjes gesmede koppen (fig. 22.8-4) wat in het algemeen 
ook op een datering in de13de eeuw duidt.
Dendrochronologie
Van het wrak zijn in 2010 zeven monsters gezaagd voor 
jaarringenonderzoek. Drie stuks van vlakplanken en vier 
van spantdelen. De drie vlakplanken en één spant kon-
den worden gedateerd met de referentiechronologieën 
NLNOOR 1E, NLNOOR 10 en NLHOOR 01, hout dat 
werd toegepast in Noordwest-Nederland en Hoorn, Neder-
land. De jongste kapdatum is 1310 na Chr. ± 5. Het is dus 
erg waarschijnlijk dat het vaartuig tussen ca. 1310-1320 is 
gebouwd. De volledige rapportage van het dendrochronolo-
gisch onderzoek is weergegeven in de appendix.
22.9 Samenvatting
Schip
Het wrak en de los aangetroffen onderdelen op kavel T 25 
in de Noordoostpolder vormden voor de verstoring tijdens 
de graafwerkzaamheden voor de vijvers ongetwijfeld het 
vrijwel complete vlak van een kogge. De scheepsromp is 
waarschijnlijk reeds betrekkelijk kort na de vermoedelijke 
stranding op de harde zeebodem en niet ver van de kust, 
uit elkaar geslagen. De stevenbalken, de zijden en het/de 
dek(ken) zijn weggedreven. Dat er sprake is geweest van 
een ramp in plaats van bijvoorbeeld het wegzetten van 
een afgedankt schip, kan worden afgeleid van de aange-
troffen voorwerpen uit de inventaris. Over het schip zelf 
kan weinig worden gezegd. Zeker is wel dat het vlak aan 
weerszijden van de kiel uit drie gangen bestaat en dat er 
vermoedelijk sprake is van een kielbalk in plaats van een 
meer gebruikelijke kielplank en dat die uit twee stukken 
bestaat. Niet duidelijk is of het gevonden mastspoorge-
13.  Vlierman 1996a, 58 tabel II; Vlierman, in voorbereiding a; § 29.2.
deelte met het gat voor de hieling van de mast onderdeel is 
geweest van een lang zaathout of van een kort exemplaar, 
zoals is aangetroffen in de Marknesse-kogge (hoofdstuk 
12). Met andere woorden of we te maken hebben met een 
grote kogge (met lang zaathout en door de huid stekende 
dwarsbalken) of met een kleinere, zeegaande kogge. Twee 
kleine rechthoekige gaten in het voorste bewaard gebleven 
spant doen een vergelijkbare constructie vermoeden als in 
de Marknesse-kogge is aangetroffen.
Inventaris
Kloostermoppen met brandsporen, stukken van een vuur-
tang, turf, steenkool, vuurstenen en enkele kogelpotscherf-
jes geven duidelijk aan dat het schip een stookplaats heeft 
gehad en dat er aan boord gekookt werd. De scherven van 
drie grote bijna-steengoed kruiken en van een blauwgrijze 
kan zijn afkomstig van voorwerpen bedoeld als berging 
van drankvoorraad. Enkele scherfjes zijn van een bijna- 
steengoed drinkkannetje. Een bijl met steel, een disselha-
mer, een hertshoornen marlpriem en een slijpsteen zijn de 
aangetroffen gereedschappen.
Datering
De ondergang van het schip kan niet globaal worden afge-
lezen van de verstoring van het bodemprofiel. Het incom-
plete afzettingspatroon zo kort onder de kust en de ho-
mogene samenstelling van het Almere-pakket levert geen 
andere informatie dan dat het vaartuig geruime tijd vóór 
ca. 1600 moet zijn vergaan. De bijna-steengoedscherven 
verschaffen over het tijdstip van de ramp de meest nauw-
keurige periodebepaling. Bijna-steengoed was algemeen 
in gebruik tot de introductie van het volledig gesinterde 
steengoed in de periode ca. 1320-1330. De ramp heeft zich 
in ieder geval in de eerste helft van de 14de eeuw voorge-
daan, meer gepreciseerd waarschijnlijk in de periode ca. 
1320-1335. Jaarringenonderzoek heeft duidelijk gemaakt, 
dat de jongste kapdatum van het gedateerde hout uitkomt 
op 1310 ± 5. Dit betekent dat het vaartuig hoogstwaar-
schijnlijk in de periode 1310-1320 is gebouwd, terwijl dat 
mogelijk in Noord(west)-Nederland heeft plaatsgehad. De 
aan de binnenkant over de naden aangebrachte sintels en 
waarschijnlijk over de gehele dikte van de planken (bijna) 
volledig omgekeerd V-vormige vlaknaden zijn tot nu al-
leen bekend van 13de-eeuwse of oudere vaartuigen. Het 
vertegenwoordigt waarschijnlijk een overgangsperiode van 
de constructie die mogelijk in andere gebieden reeds eer-




23.1.1 Ontdekking, berging en (waarderend) onder-
zoek
In opdracht van Rijkswaterstaat Programmadirectie 
Ruimte voor de Rivier (RWS PDR) heeft Archeologisch 
Diensten Centrum (ADC Maritiem) in samenwerking 
met Baars CIPRO tussen 15 en 31 oktober 2012 een 
waarderend onderzoek uitgevoerd aan een kogge-achtig 
scheepswrak in de Beneden IJssel bij Kampen (fig. 23.1a 
en b en 23.2).1 Het wrak was in 2011 gevonden tijdens 
archeologisch vooronderzoek dat in verband met de voor-
genomen zomerpeilverdieping is uitgevoerd. Buiten het 
kogge-achtige wrak werden 14 objecten aangetroffen, 
waaronder twee kleinere scheepswrakken en een aantal 
constructieonderdelen die zo goed als zeker bij de kogge 
horen. De twee kleine wrakken betreffen een punter- en 
een aak-achtig vaartuig.
In januari 2015 zijn ADC ArcheoProjecten, vertegenwoor-
digt door W.B. Waldus en K. Vlierman overeengekomen 
dat de laatste zijn expertise als senior adviseur specialisme 
scheepsarcheologie en met name zijn kennis met betrek-
king tot de laatmiddeleeuwse kogge ter beschikking stelt 
aan de Combinatie Isalacogghe. 
De overkoepelende doelstelling van het project was het op 
veilige, deskundige en gecontroleerde wijze documenteren 
en zo intact mogelijk veiligstellen van de archeologische 
resten van de vindplaats van de IJsselkogge conform de 
door Rijkswaterstaat aangeleverde aanbestedingsdocumen-
ten en in goede afstemming met de bij dit project betrok-
ken archeologische en niet archeologische stakeholders.
De schuit en de aak    
Op 29 september 2015 is het aanvankelijk als punter 
getypeerde object 14 door de Combinatie Isalacogghe 
geborgen. Op basis van de gegevens uit het waarderend 
onderzoek uit 2012 was reeds geconstateerd dat het zicht-
bare deel van het wrak grote overeenkomst vertoonde met 
een vaartuig dat in 1971 op kavel K 73/74, ca. 5 km ten 
westen van Dronten, door de RIJP was opgegraven.2 Di-
rect na de berging kon worden vastgesteld dat de overeen-
komst treffend is en dat het vrijwel complete vaartuig uit 
Flevoland de ontbrekende informatie voor het incomplete 
1. Waldus et al. 2012.
2. Reinders et al. 1980, 17-29, 43-46 en de bijlagen 3, 4 en 5; Vlierman 1983, 3-11; idem 2010, 193-194.
3. Waldus et al. 2018, hoofdstuk 12.
4. Vlierman 1996a, 53.
5. Waldus et al. 2012, 31.
wrak uit de IJssel zou kunnen leveren voor een volledige 
reconstructie op papier van de laatste. Aangeboden is het 
geborgen wrak handmatig op te meten en te tekenen en 
met behulp van 3D-opnamen van de spanten reconstruc-
tietekeningen te maken. Eind 2015 was de set tekeningen 
gereed. Daarna is meegewerkt aan de rapportage over het 
wrak.3 In de paragrafen 26.1 en 26.2 worden respectieve-
lijk de schuiten van kavel K 73/74 in Oostelijk Flevoland 
en de schuit bij de IJsselkogge beschreven. In § 26.3 
wordt het op 22 oktober 2015 geborgen fragment van de 
aak behandeld die bij en gedeeltelijk onder het voorschip 
van de kogge is aangetroffen. Paragraaf 26.4 is gewijd aan 
de (oorspronkelijke) functie van de schuiten en de aak. 
De kogge
Tijdens het op uitnodiging van ADC gebrachte bezoek 
aan het duikvaartuig op 23 oktober 2012 kon via direct 
contact met een duiker worden geadviseerd waar gezocht 
kon worden naar sintels van het breeuwwerk en welke 
bereikbare delen van het wrak geschikt zouden kunnen 
zijn voor jaarringenonderzoek. Over de datering van het 
schip kon op dat moment nog niets met zekerheid worden 
gezegd. Een direct daarna genomen monster van het ge-
sinteld mosbreeuwsel maakte duidelijk dat de toegepaste 
sintels van het type D2/E zijn. Dit model was in gebruik 
tussen het einde van de 14de en het midden van de 15de 
eeuw.4 Een bouwdatum van de kogge in de eerste helft 
van de 15de eeuw is het meest waarschijnlijk. In het In-
ventariserend Veldonderzoek Onderwater-Waarderend5 is 
geschreven dat de voorsteven zich aan de zuidkant van het 
zuidzuidwest-noordnoordoost georiënteerde wrak bevond. 
De vorm van de contourstreeplijn, de windasrol en de 
balken op bijlage 27 van ADC rapport 3300 veronderstel-
den echter dat dit het achterschip moet zijn. Tijdens het 
ontgraven in 2015 werd duidelijk dat het laatste correct 
was. De juiste ligging kan in voorkomende gevallen reeds 
in een vroeg stadium worden vastgesteld door de richting 
van een of enkele schuine lassen in de huidgangen op te 
zoeken. Andere voorlopige indrukken en conclusies naar 
aanleiding van het ADC rapport in het eind 2014 afgeron-
de hoofdstuk 23 van voorliggend manuscript zijn verder 




Fig. 23.1a. Topografische kaart van Kampen en omgeving met de IJssel 
en de vindplaats van de kogge (ADC Maritiem). 
 
Fig. 23.1b. De IJssel bij Kampen met wraklocatie (ADC Maritiem).
Fig. 23.2. Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) uit 1859 met de locatie van de Kampen (IJssel)-kogge.
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Op 10 februari 2016 kwam het wrak van de Kampen (IJs-
sel)-kogge boven water (fig. 23.3).6 Twee dagen later was 
het voor het eerst mogelijk in het wrak af te dalen toen 
het op een ponton lag afgemeerd aan de IJsselkade bij het 
Van Heutszplein in Kampen (fig. 23.4). Het was de eerste 
gelegenheid kennis te nemen van de binnenkant van het 
schip en van de complexiteit van het wrak als gevolg van 
vervormingen en de nog in het wrak aanwezige losse con-
structiedelen. Ook wat dit betekende voor het documen-
teren en reconstrueren van het vaartuig. De onderzoekers 
gingen er op dat moment vanuit dat het met de geplande 
documentatie door middel van 3D-fotografie en speciale 
computerprogramma’s mogelijk moest zijn 3D-reconstruc-
ties van de romp te maken.
In de overeenkomst van januari 2015 was voorzien in en-
kele dagen advies tijdens de berging en documentatie. Het 
verzorgen van een deel van de documentatie en het maken 
van reconstructietekeningen van de schuit hadden deze ad-
viestaak reeds doen veranderen. Tijdens het documenteren 
van de los in en rond het koggewrak gevonden en tijdens 
het uitgraven reeds geborgen delen in Lelystad is mij ge-
vraagd deel uit te gaan maken van het onderzoeksteam. 
Met tientallen jaren ervaring in het documenteren van 
scheepswrakken in Provincie Flevoland en het op papier 
reconstrueren van alle andere koggen uit de Lage Landen 
werd mij na verder onderzoek aan het wrak snel duidelijk 
dat 3D-reconstructie van de IJsselkogge waarschijnlijk 
alleen mogelijk is als met aanvullende, handmatig verza-
6. Voor de inhoudelijke informatie van de wrakken kon dankbaar gebruik gemaakt worden van de ADC Monografie 24 (Waldus et al. 2018). Met 
betrekking tot de uitgangspunten, de organisatie en de technische aspecten van de berging en de 3D-fotogrammetrie etc. wordt verwezen naar de 
hoofdstukken 3, 4, 6, 7, 8 en 9 van de monografie.
7. Subsidies zijn verleend door NWO, de gemeente Kampen, de Provincie Overijssel en de Samenwerkende Maritieme fondsen. Het project zal in het 
International Journal of Nautical Archaeology (YNA) worden gepubliceerd.
8. Tijdens de Fourth Project Workshop From the North Sea to the Norwegian Sea – Interdisciplinary studies on the Hanseatic Leaque, FROUG 2017.
9. Vlierman & Waldus. In: Waldus et al. 2018, hoofdstuk 15.
melde gegevens eerst 2D-reconstructietekeningen zouden 
worden gemaakt. Met zowel de 3D- als de 2D-reconstruc-
ties was geen rekening gehouden binnen de afspraken met 
de opdrachtgever (Rijkswaterstaat). In aansluiting op die 
afspraken zijn bij diverse subsidieverlenende instanties7 
aanvragen ingediend. In de zomer en nazomer van 2016 
was er gelegenheid de minimaal noodzakelijk geachte 
gegevens te verzamelen met als uitgangspunt dat het ma-
ken van 2D-reconstructietekeningen zou kunnen worden 
uitgevoerd. Tevens is toen afgesproken dat alle verzamelde 
onderzoeksgegevens, gemaakte afbeeldingen van het wrak 
en de vondsten en de 2D-reconstructietekeningen, naast 
de door ADC te realiseren monografie over de IJsselkogge, 
ook gebruikt mochten worden in voorliggend overzicht 
van alle koggevondsten uit de Nederlanden. In januari 
2017 kon worden begonnen met de reconstructie. Tijdens 
een studiereis zijn op 29-30 juni 2017 de tot op dat mo-
ment gerealiseerde tekeningen schaal 1:10 getoond in het 
Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven.8 De com-
plete set tekeningen was op 30 november 2017 gereed. 
In een aparte paragraaf van de ADC monografie9 en in de 
paragrafen 23.2.1 en 26.2 is de gevolgde werkwijze van 
de 2D-reconstructie van de kogge en de schuit verwoord. 
Deze informatie is van wezenlijk belang voor planvorming 
bij toekomstige projecten, waarbij eveneens als uitein-
delijk doel wordt gedacht aan het maken van 3D-recon-
structie van het betreffende vaartuig ten behoeve van het 
vervaardigen van lijnenplannen en om het uitvoeren van 
allerlei berekeningen over waterverplaatsing en vaareigen-
schappen etc. mogelijk te maken. 
Fig. 23.3. De kogge wordt uit de IJssel gelicht. 10 februari 2016 (ADC 
Maritiem).  
Fig. 23.4. De kogge wordt op het ponton voor het Van Heutzplein ge-
plaatst. 10 februari 2016 (ADC Maritiem). 
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23.1.2 Geologie en stratigrafie10
De pleistocene/holocene midden- en benedenloop van het 
IJsseldal
Op basis van onderzoek in de midden- en benedenloop van 
het IJsseldal is vast komen te staan, dat op de overgang van 
het Pleistoceen naar het Holoceen de IJssel een lokaal func-
tionerend beekdal vormde. Opmerkelijk is dat in de bene-
denloop van de IJssel verschillende meanderbogen voorko-
men die wat morfologie, diepte en datering betreft verge-
lijkbaar zijn met die van de Overijsselse Vecht. Mogelijk 
heeft de Beneden-IJssel in het Vroeg-Holoceen gefungeerd 
als Vechtloop. Op basis van 14C-onderzoek is vast komen 
te staan dat de benedenloop van de IJssel op zijn vroegst 
vanaf de 9de eeuw Rijnwater heeft afgevoerd. Archeologi-
sche vondsten daterend uit deze periode in de top van het 
geoxideerde veen ondersteunen deze datering. Pas in de 
Vroege Middeleeuwen zou een definitieve doorbraak bij 
Zutphen hebben plaatsgevonden, waardoor de Midden- en 
Beneden-IJssel (weer) met de Rijn verbonden zijn. Het is 
tot nu toe niet zeker wanneer de delta bij Kampen zich 
precies heeft gevormd. Vermoedelijk is dit proces gedu-
rende de Late Middeleeuwen op gang gekomen, waarbij de 
toename van de invloed van de zee in de IJsselmonding(en) 
leidde tot afname van het debiet. De toenemende zee-in-
vloed alsmede de toenemende aanvoer van sediment via de 
IJssel hebben uiteindelijk geleid tot de volledige verzan-
ding van de IJsselloop en -monding(en). Aan het begin van 
de 17de eeuw is de IJssel vrijwel onbevaarbaar, als gevolg 
van de geringe waterdiepte. In 1694 was de IJssel, bij de 
splitsing met de Rijn, volledig verzand en was er dus geen 
wateraanvoer van de Rijn. 
10. Een groot deel van de gegevens in deze paragraaf is ontleend aan Waldus et al. 2012, 8 t/m 13; Vlierman & Waldus 2017, 84 t/m 89 en aan Van 
Dinter. In: Waldus et al. 2018, 119-133. 
Over de samenstelling van de waterbodem van de IJssel 
zijn geen gegevens beschikbaar. De wel beschikbare boor-
gegevens, gecombineerd met AHN gegevens en dieptema-
ten van de IJsselbodem maken het mogelijk een schema-
tische doorsnede te maken door het rivierdal op ca. 1 km 
westelijk van de Eilandbrug (fig. 23.5). Op het pleistocene 
zand ligt een ongeveer 1 m dik pakket basisveen. Daarop 
bevindt zich aan de noordzijde een bijna 5 m dik pakket 
van kleien en fijnzandige lagen die elkaar afwisselen. Aan 
de zuidkant bestaat dit pakket uit grofzandige lagen met 
grind en bovenin klei. De rivierbodem ligt in het pleis-
tocene zand.
‘Middeleeuwse watermanagementtheorie’
Vanaf de tweede serie verkenningen van de vindplaats in 
2012 is benadrukt dat niet alleen de bewaard gebleven 
vijftiende-eeuwse scheepswrakken bijzonder zijn, maar 
ook de maritiem landschappelijke context nader onderzoek 
verdiende. De vondst van drie wrakken op deze locatie in 
de IJssel deed namelijk vermoeden dat het om ter plaatse 
bewust afzinken ging, vermoedelijk om de loop van de ri-
vier te beïnvloeden. Het verzamelen van gegevens om deze 
‘middeleeuwse watermanagementtheorie’ te toetsen heeft 
bij de opgraving in 2015 een centrale rol gespeeld. Hiertoe 
is eerst de bodemopbouw rondom de wrakken door middel 
van een serie grondboringen in kaart gebracht. Haaks op 
de IJssel zijn in totaal vijf profielen van de IJsselbodem ge-
maakt over een afstand van ongeveer 1 km. Deze gegevens 
zijn gecombineerd met zeer gedetailleerde gegevens van 
het bodemreliëf die zijn opgenomen door middel van een 
survey vaartuig. Met deze zogenaamde multibeam gegevens 
kunnen de scheepswrakken, de stroomribbels van de IJssel 
Fig. 23.5. Profielreconstructie van noord naar zuid door de IJsselvallei op ca. 1 km ten westen van de Eilandbrug (ADC Maritiem). 
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en overige objecten in de bodem met een nauwkeurigheid 
van 3 tot 5 cm in kaart worden gebracht. Wanneer deze 
gegevens samen met gedetailleerde hoogtegegevens van 
het land worden weergegeven, ontstaat een overzicht waar-
mee oude bodemstructuren over grote gebieden kunnen 
worden geanalyseerd.
Uit het geologisch onderzoek is naar voren gekomen dat de 
morfologie van de IJsselbodem bepaald wordt door de aan-
wezigheid van een pakket zeer compact veen (Formatie van 
Nieuwkoop). Dit veenpakket is gevormd vanaf het vierde 
millennium v.Chr. De top van dit veenpakket is door mid-
del van een koolstofdatering gedateerd tussen 2450-2138 
v.Chr. De laag strekt zich over grote delen van de IJsselbo-
dem uit en wordt afgedekt door een dun laagje IJsselzand 
dat kleine stroomribbels vormt. Interessant is nu dat op een 
aantal plaatsen duidelijke doorsnijdingen van deze veenlaag 
zichtbaar zijn (fig. 23.6). Het betreft een boogvormige 
doorsnijding bij de vindplaats van de IJsselkogge en een 
geulvormige doorsnijding richting het Noorderdiep. Het 
betreft zones waar meanderende IJsselgeulen zich hebben 
ingesneden in de veenondergrond. De aansluiting op het 
Noorderdiep is evident, maar de voortzetting van de geul 
11. In de paleogeografische reconstructie van de IJsseldelta in de veertiende eeuw in J. Dirkx, P. Hommel en J. Vervloet, Kampereiland. Een wereld op de 
grens van zout en zoet (Utrecht 1996) wordt ter plaatse van deze geul het Zuiddiep gereconstrueerd. De geul buigt in deze reconstructie in noordelijke 
richting terug naar de IJsselgeul. Op17de-eeuwse en jongere kaarten wordt in de IJsselmonding ook een Zuyderdiep weergegeven, wat verwarrend is. 
Om deze reden en omdat het op basis van de hoogtegegevens goed mogelijk is dat de geul in westelijke richting doorliep tot in de Zuiderzee, wordt in 
het kader van het onderzoek van de IJsselkogge de naam Brunneperdiep gehanteerd.
12. Van der Aa 1845, 278.
ter plaatse van de vindplaats van de IJsselkogge kan minder 
eenvoudig worden gereconstrueerd, omdat de hoogtegege-
vens door de bebouwing van Kampen deels worden geca-
moufleerd. Toch is er sprake van een reconstrueerbare geul 
in westelijke richting. Denkbaar is dat de huidige Plevier-
singel en de sloot langs de Sint Nicolaasdijk restanten zijn 
van een inmiddels verdwenen IJsselgeul. Voorlopig geven 
we deze geul de benaming Brunneperdiep.11
Wanneer de positie van de scheepswrakken wordt geana-
lyseerd ten opzichte van deze gereconstrueerde geul, kan 
worden vastgesteld dat de IJsselkogge en de aak haaks 
op de stroomrichting lagen en dat de schuit zich tegen 
de binnenbocht bevond. Het is vervolgens de vraag of 
hiermee de volledige geul zou zijn afgesloten, of dat de 
wrakken bij wijze van krib of hoofd zijn afgezonken. Ook 
denkbaar is dat er sprake is van een tijdelijke ingreep 
waarbij schepen als soort stroomscherm dienden om luwte 
te creëren voor de afdamming van het Brunneperdiep. Op 
basis van de positie van de wrakken in figuur 23.6 lijkt het 
om de tweede of derde optie te gaan. Langs de schuit is een 
oeverversterking van gekliefde stammen van beukenhout 
aangetroffen. Jaarringenonderzoek leerde dat ze in de win-
ter van 1451/52 zijn gekapt. Aangenomen mag worden 
dat beukenhout als constructiehout kort na het kappen 
van de boom is toegepast. En daar is nog een opvallend 
nieuw gegeven bij gekomen: dezelfde stammen die voor 
oeverbeschoeiing zijn gebruikt, zijn eveneens in de schuit 
aangetroffen. Ze lagen in het middenschip en waren samen 
met een aantal kleine rondhouten duidelijk als restanten 
van de lading bewaard gebleven. Dit gegeven maakt het 
aannemelijk dat de kapdatum van deze stammen over-
eenkomt met het moment van depositie van de schuit. 
Mogelijk geldt dat ook voor de andere twee wrakken. In 
beide gevallen kan er sprake zijn van een kleine catastrofe. 
In de eerste situatie het zinken van de schuit tijdens het 
aanbrengen van een oeverbeschoeiing. In de tweede situa-
tie kan er sprake zijn geweest van een planmatig opgezette 
ingreep in de waterhuishouding die eindigde in het verlies 
van vaartuigen en materialen. Het is bekend dat Kampen 
met name in de 15de eeuw werd geconfronteerd met het 
verzanden van de IJssel(mondingen).
Van der Aa12 schrijft hierover in het midden van de 19de 
eeuw: “In het jaar 1475 ondervond men, dat de vaart op den 
IJssel eenigzins bemoeijelijkt werd door zandbanken, die zich voor 
de monden der rivier hadden geplaatst, en het binnenloopen van 
geladene schepen allengskens meer belemmerden. Ter wegneming 
dezer hinderpalen werden belangrijke werken ondernomen en grote 
kosten aangewend, om het Zuiderdiep en andere uitwateringen 
van het Regtediep te digten. Aldus werd het Zuiderdiep, achter 
Fig. 23.6. Hoogtekaart van Kampen gecombineerd met multibeamge-
gevens van de IJsselbodem (blauw) en de herkenbare gereconstrueerde 
stroomgeulen (streeplijn) (ADC Maritiem). 
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Brunnepe, 33 roeden wijd (ca. 120 m) en meer dan 2 vademen 
diep (ca. 3 m), in 1479 afgedamd. Een andere streng, tussen 
de Greente en den Zuiderwaard naar zee loopende, onderging 
gelijken maatregel, terwijl men op den oever, langs het Raas, ook 
door het aanleggen of verlengen van dijkwerken, de stroom zocht  
te dwingen. In het jaar 1540 werd de regter IJsselmond door een 
Koningsberger burger, Pieter van Hoerne, die aldaar de haven 
zeer kunstig had uitgediept, op eene voldoende diepte gebragt en de 
verzandingen daardoor tegengegaan. Dit werk schijnt echter geen 
stand gehouden te hebben, terwijl later nieuwe verbeteringen aan 
de uitwateringen van den IJssel zijn aangebragt”.
Mogelijk waren de werkzaamheden om het Brunneperdiep 
af te dammen of te versmallen aan de gang in een nage-
noeg droge IJsselbedding, toen onverwachts de afvoer van 
de rivier weer sterk toenam. Dergelijke zondvloed-achtige 
scenario’s kunnen verondersteld worden aan de hand van 
een vermelding in de Kamper stadskronieken uit 1479. 
Daar wordt beschreven dat swair water van boven ertoe 
leidde dat de dam in het Suderdiep (Brunneperdiep) brak.13 
Aangenomen kan worden dat met ‘swair water’ een plot-
selinge, sterke toename van de afvoer van de IJssel werd 
bedoeld. Het is niet aannemelijk dat de verwijzing uit 
1479 in verband kan worden gebracht met de schuit en 
de beschoeiing. Het is denkbaar dat er meerdere pogingen 
zijn ondernomen om het Brunneperdiep af te dammen. De 
positie van de kogge en de aak haaks in de rivier op deze 
specifieke positie en de wijze waarop de kogge (en de aak) 
13. Kamper Stadskronieken, internetpublicatie: http:/kroniekvankampen.huygens.knaw.nl/home/,laatst geraadpleegd op 5 maart 2017. 
14. Er is niets aangetroffen dat hierop wijst, ook al is het denkbaar dat zeer snelle verzanding kan zijn opgetreden die een bergingsoperatie onmogelijk 
maakte. Bekend is dat de IJsseldelta zich plaatselijk met enkele meters per jaar heeft gevormd.
15. Amkreutz & Brattinga en Raczynski-Henk. In: Waldus et al. 2018, respectievelijk de hoofdstukken 16 en 17. 
16. Van der Heide 1952, 144; Van Nie & Smit 1997, 67-75; Barwasser 1997, 85-89; Vlierman 1997e, 113-121.
17. Blockmans 2010, 76.
bewaard zijn gebleven duiden echter op een doelmatige 
ingreep en ondersteunen daarmee nog steeds de waterma-
nagementtheorie. Bij een catastrofe zou men de wrakken 
niet hebben laten liggen of zouden er waarschijnlijk sporen 
zijn aangetroffen van afbraak/ontmanteling, een poging 
om de wrakken zoveel mogelijk te verwijderen en om 
waardevolle scheepsonderdelen te redden.14 Wat men ook 
voor ogen had met deze schepen, vastgesteld kan worden 
dat de ingreep niet van grote invloed is geweest voor de 
IJssel; op de kaart van Jacob van Deventer uit 1560 (fig. 
23.7) is er geen spoor van te zien en kan de vindplaats 
gereconstrueerd worden net als nu: onder water en mid-
den in de IJssel. Men heeft er alleen maar last van gehad 
in later eeuwen. De wrakken vormden een obstakel voor 
de scheepvaart en de visserij, zoals is gebleken uit de hon-
derden netverzwaarders en vier dreggen die gedurende de 
opgraving in de wrakken zijn aangetroffen.             
23.1.3 Prehistorische en middeleeuwse bewoning
Tijdens het ontgraven van de kogge in 2015 zijn enkele 
prehistorische hertshoornen en vuurstenen werktuigen 
gevonden op de oorspronkelijke zuidelijke oever van de 
geul (het Brunneperdiep). Deze vondsten worden hier niet 
verder behandeld.15
Archeologische vondsten als aardewerk, schoeisel en sintel-
nagels geven aan dat Kampen als nederzetting waarschijn-
lijk in de tweede helft van de 12de eeuw is gesticht.16 
Blockmans schrijft ‘Vanaf de tweede helft van de 12de 
eeuw ontwikkelden zich een aantal steden op knooppunten 
van de rivierhandel op lange afstand. Dordrecht, Kampen, 
Zwolle en Muiden vormden zich in het mondingsgebied 
van de Maas, IJssel en Vecht; Zutphen en Arnhem lagen 
strategisch aan een vertakking en een samenvloeiing. De 
commerciële functie van Utrecht liep vanaf de latere 13de 
eeuw terug, omdat de verbindingen langs de waterwegen 
in de binnenstad toch minder gunstig bleken dan bijvoor-
beeld die langs de IJssel.17 Verder is onbekend in welke 
periode de zeedijken, zoals de voorlopers van de Salland-
dijk, zijn opgeworpen.
Aangenomen wordt dat ingrepen in het deltalandschap 
al uit de vroegste perioden van de deltavorming dateren. 
In het buitengebied van Kampen zijn tot op heden zeer 
weinig opgravingen gedaan. De schaarse gegevens wij-
zen op een ontginning van het gebied vanaf de 9de-10de 
eeuw. Bewoning in het gebied vond plaats op terpen en 
hoge dekzandkoppen. Eigen waarnemingen in de  jaren 
negentig van de vorige eeuw bevestigen bewoning in de 
11de-12de eeuw op een zandkop iets ten noorden van De 
Fig. 23.7. Kaart van Kampen door Van Deventer uit ca. 1560. In de IJssel 
is aangegeven waar de kogge lag (ADC Maritiem). 
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Enk (ongeveer ter plaatse van het nieuw aangelegde tracé 
van de N 50 en op een aantal plaatsen in het klei-op-veen-
gebied tussen Kamper-Nieuwstad en Elburg. Kampen 
kreeg stadsrechten in 1236.18 Er zijn redenen om aan te 
nemen dat Kampen als handelsnederzetting door onderne-
mende lieden uit het Rijnland is gesticht.19 
De stad ligt op een strategische positie aan een historisch 
belangrijke vaarroute tussen het Rijnland en het Zuider-
zeegebied. De Duitse historicus R. Häpke schetste in 1928 
het beeld van de IJssel met de steden Deventer, Kampen, 
Zwolle, Zutphen en Doesburg als ‘havenkanaal’ tussen 
Rijn en Zuiderzee, met een sterke verankering in het 
Duitse binnenland. Häpke stelt het zich voor als een drie-
hoek met Kampen in de top en Maastricht en Dortmund 
aan de basis. De belangrijke studie van F. Petri uit 1961 
bouwt definitief verder op de inzichten van Häpke en is 
nog steeds algemeen geaccepteerd. De diepe inbedding in 
het Duitse achterland is volgens Häpke karakteristiek voor 
het IJssel- en Zuiderzeegebied. De onderbouwde stelling 
van Petri geeft aan, dat de Duitse Neder Rijn en de Ne-
derlandse IJssel als economische regio’s onlosmakelijk met 
elkaar verbonden waren.20 
23.1.4 Conditie en wrakvorming
Conditie
Tijdens het waarderend onderzoek in 2012 is vastgesteld 
dat de boven de rivierbodem uitstekende scheepsdelen en 
de later in de proefputten vrij gelegde stukken eikenhout 
in een goede conserveringsconditie verkeerden. Het vast-
gelegde bovenaanzicht van de vrij gegraven delen plus de 
gereconstrueerde dwarsdoorsnede over dwarsbalk 321 (fig. 
23.8) veronderstelden dat de scheepsromp vermoedelijk 
redelijk intact moest zijn tot ongeveer dekhoogte. Het 
wrak lag over stuurboord, waardoor deze zijde dieper ligt 
en boven de door de huid stekende dwarsbalken op sommi-
ge plaatsen nog tot ongeveer halverwege het bovenboord 
aanwezig konden zijn. Dit bleek tijdens het uitgraven ook 
zo te zijn ter hoogte van het middenschip. Het achterste 
en voorste deel van deze zijde ontbraken echter trapsgewijs 
vanaf ongeveer de halve hoogte van de stevens tot het ho-
ger bewaard gebleven middenschip. Naast het voorschip 
zijn aan stuurboord losse delen gevonden die vermoede-
lijk uit het daar ontbrekende deel van de zijde afkomstig 
zijn. De onderste helft van de scheepsromp was, zij het 
vervormd, volledig aanwezig. Het achterschip, inclusief 
de onderste helft van de achterstevenconstructie, was vol-
ledig over stuurboord getordeerd en zwaar beschadigd. De 
bakboordzijde was van achter tot voor nog in constructie 
aanwezig tot ongeveer één gang onder de onderste rij van 
18.  Stadsarchief Kampen 2019.
19.  Kossmann 1990, 119.
20.  Looper 2010, 110; idem 2017, 19.
21.  Waldus et al. 2012, bijlage 27 en afbeelding 26.
22.  Waldus et al. 2018, afbeelding 33. Object 11.
de door de huid stekende dwarsbalken. De laatste waren op 
twee na incompleet, hingen nog aan de stuurboordhuid of 
lagen reeds, samen met andere constructieonderdelen, los 
in en naast de scheepsromp.      
Opmerkelijk was de vondst van de (want)rust met put-
tingijzers in 2012.22 Tijdens het vrijgraven in 2015 werd 
de andere wantrust met puttingijzers en jufferblokken 
in constructie aangetroffen tegen de buitenkant van de 
stuurboordhuid. Ook bijzonder was de aanwezigheid van 
zogenaamde sporen tegen de binnenkant van de stuur-
boordhuid en los in het wrak. Het zijn 2-3 m lange balken 
die verticaal op de wegergangen waren vastgemaakt tegen 
de bovenste helft van de zijden. Ronduit spectaculair 
waren de restanten van een bakstenen koepeloven met 
daarnaast een stookplaats op het dek aan stuurboord in het 
achterschip. Het is het tot nu toe oudste middeleeuwse 
voorbeeld van vaste stookplaatsen in een vaartuig uit de 
Lage Landen. 
Wrakvorming              
De eerder genoemde diepte van het Zuiderdiep (ca. 3 m) 
zal bij de geul ter plaatse van de kogge niet veel anders 
zijn geweest. Dit betekent dat de bewust of onbewust 
haaks op de stroomrichting afgezonken kogge, aanvanke-
lijk tenminste (meer dan) 2 m boven het water moet heb-
ben uitgestoken. Als er sprake is geweest van een caisson-
functie dan is de scheepsromp waarschijnlijk gevuld met 
grond/klei. Men zou eerder zwerfstenen verwachten, maar 
die zijn met uitzondering van enkele stuks niet aangetrof-
fen. Het reliëf van de harde pleistocene geulbodem heeft 
zonder twijfel vanaf het begin invloed gehad op de vorm 
Fig. 23.8. Gereconstrueerde doorsnede over balk 3. Naar Waldus et al. 
2012, afbeelding 26 (ADC Maritiem). 
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van de scheepsromp. Deze zal zich langzaamaan hebben 
aangepast aan de vorm van bodem en oever. De wisselende 
stroomsterkte van de IJssel heeft er daarna zonder twijfel 
voor gezorgd dat de stroomopwaarts gerichte stuurboord-
zijde regelmatig werd ondermijnd en geleidelijk aan om-
zakte. Ook dat de daardoor ontstane nieuwe situatie weer 
veranderde door nieuwe sedimentatie,met als uiteindelijk 
resultaat een behoorlijke slagzij. In de eeuwen daarna zijn 
geleidelijk aan de bovenste gangen van de bakboordhuid 
verdwenen (waarschijnlijk ook als gevolg van ijsgang), 
kwamen de zware dwarsbalkconstructies aan die zijde vrij 
te hangen en zakten geleidelijk aan naar beneden. De ver-
schillende onderdelen raakten los van elkaar en dreven weg 
of kwamen naast of in het wrak te liggen. Het gewicht van 
de aan de stuurboordhuid hangende dwarsbalkconstructies 
zorgde er voor dat ook deze zijde van het wrak steeds ver-
der vervormde en beschadigd raakte. Tijdens het ontgraven 
van de scheepsromp was het niet alleen het gewicht van de 
dwarsbalkconstructies dat op de stuurboordhuid drukte, 
maar ook het enorme gewicht van de gehele stuurboordzij-
de zelf. Met de gekozen bergingsmethode lag het derhalve 
voor de hand dat de eeuwenoude, vervormde en in de tijd 
steeds slechter geworden rompconstructie tijdens het uit-
graven en lichten van het wrak, en met name de gehele 
stuurboordzijde en het achterschip, langzaamaan verder 
zouden inzakken en vervormen.       
23.2 Het schip
23.2.1 Documentatiemethoden
In 1981 is door de afdeling Scheepsarcheologie van de 
RIJP voor het documenteren van de Nijkerk I-kogge 
besloten dat naast de gebruikelijke veldtekeningen (bo-
venaanzicht en doorsneden), na demontage van het wrak, 
alle constructiedelen schaal 1:10 te tekenen.23 Daarna 
werd dat uitgevoerd bij alle scheepsopgravingen in de 
IJsselmeerpolders. Op de tekeningen van verschillende 
aanzichten van elk spantonderdeel worden de details exact 
aangegeven en wordt bijvoorbeeld gestippeld wat vermoe-
delijk ontbreekt. Naast het tekenen van de kiel en stevens, 
de spanten en eventuele dwars- of dekbalken zijn ook de 
1:10 tekeningen van de huidplanken (plankuitslagen) in 
principe onontbeerlijk bij het maken van reconstructiete-
keningen, modelbouw en/of het bouwen van een replica 
op ware grootte.24 Deze reconstructietekeningen zijn ook 
onmisbaar bij het (eventueel) weer opbouwen/reconstrue-
ren van de wrakken van de schuit en de IJsselkogge om de 
vervormde nog in constructie aanwezige en los in en bij 
de wrakken aangetroffen delen weer in de oorspronkelijke 
vorm en op de juiste plaatsen aan te kunnen brengen. 
23.  Zie hoofdstuk 6, de figuren 6.13, 6.14 en 6.15.
24.  Vlierman 1997a, 19-21 en idem, de paragrafen 6.2.1 en 8.2.1.
25.  Een reconstructie van de aak is buiten de scope van het project gebleven, maar zou in principe alsnog uitgevoerd kunnen worden.
Een belangrijk deel van het documentatie- en interpreta-
tiewerk vindt geen weerslag in de gebruikelijke verslagleg-
ging. Bij het onderzoek van een complex driedimensionaal 
object als een scheepswrak zijn de talrijke veldschetsen in 
perspectief, de aannames over de oorspronkelijke posities 
van de aangetroffen scheepsdelen, en de discussies tijdens 
de werkzaamheden over de scheepsconstructie het best te 
synthetiseren door middel van reconstructietekeningen. 
Om deze redenen is de scheiding tussen documentatie (het 
veiligstellen van de archeologische informatie) en recon-
structie een kunstmatige. Bij alle betrokkenen bestond de 
indruk dat reconstructie van de wrakken op basis van de 
grote mate van compleetheid mogelijk moest zijn en is, 
zoals in § 23.1.1 reeds weergegeven, naar mogelijkheden 
gezocht dit te kunnen realiseren. Dit hoofdstuk staat in 
het teken van de tweedimensionale reconstructie van de 
kogge. Met betrekking tot de schuit verwijs ik daarvoor 
naar paragraaf 26.2.25 Naast de tekeningen op basis van 
de 3D-opnamen (zoals de  bijlagen 23.I, 23.II en 23.III) 
zijn in eerste instantie het buitenaanzicht van de achter- en 
voorstevenconstructie, een bovenaanzicht van het onder-
waterschip en de toegankelijke delen van drie te maken 
doorsneden (over de spanten 11, 20 en 28) handmatig 
opgemeten en getekend. In deze constructietekeningen 
zijn de maatgegevens en details verwerkt die niet op de 
3D-tekeningen waren weergegeven en/of zichtbaar waren. 
Daarnaast is deze informatie ook in een geschreven vorm 
vastgelegd. Vervolgens zijn de eerste pogingen onderno-
men de onderste delen van de doorsneden in hun oorspron-
kelijke vorm te reconstrueren en naar boven toe aan te 
vullen. Hierbij waren de twee complete dwarsbalken bo-
ven de spanten 20 en 28 essentieel voor het bepalen van de 
juiste vorm en breedte van de romp ter plaatse. De vorm 
van de buitenkant van de sporen die tegen de binnenkant 
van de stuurboordhuid waren bevestigd waren bepalend 
voor de juiste stand en vorm van de zijden en met name 
voor de delen boven de dwarsbalken. Van deze combinatie 
van methoden is gebruik gemaakt om tot de uiteindelijke 
resultaten te komen. Dit hoofdstuk is het verslag van deze 
werkzaamheden, waarbij de scheepsconstructie van de 
kogge in zijn oorspronkelijke staat wordt beschreven. Het 
vormt de verantwoording van de in de bijlagen (23.IV t/m 
23.VIII) weergegeven reconstructietekeningen.   
Naast de onder water vastgelegde gegevens en vondstsi-
tuaties is de documentatie van de wrakken op het droge 
uitgevoerd. In het geval van de schuit is dat gedaan direct 
na de berging op een ponton in de IJssel, van de kogge in 
de zomer en nazomer van 2016 in de conserveringsruimte 
in Lelystad. Aan de ene kant was het doel om een zo accu-
raat mogelijke 2D- en 3D-documentatie en beschrijving te 
maken. Aan de andere kant omdat reeds eerder tijdens het 
onderzoek en uitwerken van de gegevens van andere kog-
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gen26 was vastgesteld, dat bij het reconstrueren het docu-
mentatieproces en de reconstructie van een schip feitelijk 
niet van elkaar losgekoppeld kunnen worden. In het geval 
van de vondsten uit de IJssel en met name bij de kogge, 
zou deze loskoppeling zelfs extra problematisch zijn omdat 
dit wrak in zijn geheel is geborgen. Zo konden bijvoor-
beeld van een van steven tot steven doorlopende huidgang 
slechts op enkele plaatsen maten etc. worden verzameld.
Het uit duizenden 3D-opnamen en middels een speciaal 
computerprogramma samengestelde bovenaanzicht van het 
wrak van de kogge (fig. 23. 9 en de bijlagen 23.I, 23.II en 
23.III) leveren namelijk fraaie en maatvaste momentopna-
mes van de huidige situatie. Het levert echter onvoldoende 
informatie voor reconstructie van de gehele scheepsromp. 
Hetzelfde geldt feitelijk voor 3D-opnamen van losse con-
structiedelen. Voor het maken van verantwoorde recon-
structietekeningen van de rompvorm moest, zeker in de 
situatie van de IJsselkogge, voor een belangrijk deel wor-
den teruggegrepen op het ‘ouderwets’ handmatig verzame-
len van gegevens en tekenen van scheepsdelen, constructies 
en details. Van een stuk hout worden namelijk met 3D-op-
namen wél exact de omtreklijnen en details als pennen etc. 
vastgelegd, maar niet wat eventueel van het stuk is afge-
sleten of wat is afgebroken, wat ontbreekt of is vervormd. 
Ook kan niet worden afgelezen hoe en waarmee het stuk 
bijvoorbeeld was verbonden. Met andere woorden, tijdens 
de documentatie van een scheepswrak volstaat niet alleen 
het vastleggen van de aangetroffen delen, maar is gelijk-
tijdig onderzoek/interpretatie nodig om de vastgelegde 
data in het juiste perspectief te kunnen plaatsen. Kennis en 
ervaring zijn hierbij onontbeerlijk. Een maatvoeringspro-
bleem is verder het krimpen van archeologisch nathout als 
26.  Zie elders in deze publicatie.
het droogt (ook na impregnatie met bijvoorbeeld polyethy-
leenglucol [PEG]). In de lengterichting van het hout blijft 
dat beperkt van 0,1-0,2 %. Plankbreedtes krimpen echter 
meestal 3-5 %, soms tot > 10 %. Bij het documenteren 
van deze twee wrakken hoefde met krimp (nog) geen reke-
ning te worden gehouden, omdat de maatgegevens kort na 
de berging zijn vastgelegd en er dus nog sprake was van de 
oorspronkelijke afmetingen in de natte situatie.
De compleetheid van het wrak bood dus zowel mogelijk-
heden als beperkingen voor reconstructie. De constructieve 
integriteit van het wrak bood de mogelijkheid om een 
middeleeuwse scheepsconstructie in zijn geheel en in sa-
menhang te onderzoeken. Tegelijkertijd waren essentiële 
delen van het wrak niet toegankelijk. Dit betrof delen die 
door middel van ondersteunende constructies waren afge-
dekt en de constructie-elementen die achter inhouten en 
wegeringen verborgen waren. De exacte afmetingen van 
bijvoorbeeld huidplanken zouden alleen in ontmantelde 
staat kunnen worden vastgesteld. Het tijdelijk ontman-
telen van het wrak was vanzelfsprekend geen optie. Veel 
meetwerk is dan ook handmatig en met kunstgrepen 
verricht. In deze paragraaf zal beschreven worden hoe de 
reconstructie van de IJsselkogge is aangepakt.
Tegelijkertijd worden, conform de beschrijvingen van 
de andere koggen, in de reconstructies de verzamelde 
informatie uit alle fasen van het onderzoek betrokken: 
zowel het vooronderzoek, de documentatie onder water als 
waarnemingen bij andere scheepswrakken van kogge-ach-
tige schepen. Op deze wijze is getracht een zo volledig 
mogelijke en onderbouwde reconstructie weer te geven 
van het vaartuig. Het proces van reconstructie zal vanaf de 
Fig. 23.9. Samengestelde 3D-opname van de IJsselkogge in de conserveringsruimte in Lelystad. Zomer 2016 (ADC Maritiem).
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kielplank tot en met de binnenbetimmeringen worden be-
schreven. De paragraaf eindigt met de stand van zaken aan 
het einde van het reconstructieproces (november 2017): de 
onderdelen van de IJsselkogge die niet op basis van archeo-
logische of iconografische data gereconstrueerd konden 
worden, maar waar bij de betrokken onderzoekers wel een 
beeld over is gevormd. 
Situatie van het wrak van de IJsselkogge en de los gebor-
gen onderdelen sinds het voorjaar van 2016.
Het sinds 19 februari 2016 in de conserveringsloods in 
Lelystad opgestelde wrak is noodzakelijkerwijs in ruime 
mate ondersteund. Hierdoor zijn de stuur- en bakboord-
zijde aan de buitenkant slechts ten dele toegankelijk voor 
onderzoek en documentatie. Aan de binnenzijde van de 
romp kan het vlak en de bakboordzijde vanaf de voorste-
venconstructie en samen met het daarop aanwezige zaat-
hout met kattesporen en wegergangen, tot aan het begin 
van de achtersteven goed worden bekeken (bijlage 23.I). 
Deze scheepssecties zijn qua constructie nog redelijk goed 
in vorm tot kort onder de door de huid stekende dwars-
balken. In de voorste helft tot en met delen van gang I, 
in de achterste helft tot en met delen van gang G. Van de 
stuurboordzijde zijn globaal van het midscheepse deel de 
huidgangen tot en met de op één na hoogste gang (Q) nog 
resten voorhanden en steken er nog enkele koppen van 
oplangers bovenuit waartegen de bovenste boordgang (R) 
bevestigd is geweest. Vanaf dit ‘middendeel’ van de stuur-
boordhuid ontbreken trapsgewijs de huidgangen in het 
achter- en voorschip. Bij beide stevens zijn resten van de 
I-gang de nog bewaard gebleven hoogste huidgangen. De 
voorover gezakte voorstevenbalk plus de los naast het wrak 
aangetroffen buitensteven zijn eveneens tot en met gang I 
nog aanwezig (tot ca. 4,25 m boven de kiellijn). De achter-
stevenconstructie is bewaard gebleven tot en met gang H 
(ca. 3,25 boven de kiellijn).
De stuurboordzijde is aan de binnenkant niet of slechts ten 
dele voor onderzoek en documentatie toegankelijk. Het 
gehele achterschip, vanaf het begin van de stevenbalk op 
de kiel naar achteren en naar boven, in het geheel niet. De 
redenen hiervoor zijn:
•  De gehele stuurboordzijde is als gevolg van het feit dat 
de meeste zware door de huid stekende dwarsbalken en 
de daarop bevestigde tussenbalken en opgaande knieën 
nog met de huid zijn/waren verbonden, terwijl dat niet 
meer het geval was aan de bakboordzijde; 
•  Het enorme gewicht van deze ‘los hangende’ dwars-
balkconstructies, de conditie van de bijna zes eeuwen 
oude spanten, huid- en wegerplanken en de hoofdza-
kelijk uit houten pennen bestaande bevestigingen zijn 
er de oorzaak van dat de gehele huidconstructie aan 
stuurboord in elkaar is gezakt. De hoogte midscheeps 
in de huidige situatie meet ca. 4,25 m boven de kiel-
lijn. Uit de nu gerealiseerde reconstructie blijkt dat 
dit oorspronkelijk 5,85 m moet zijn geweest (bijlagen 
23.V en 23.VIII); 
•  De los liggende wegerplanken en sporen van de stuur-
boordzijde die nu over en door elkaar in het wrak 
liggen, maken het onmogelijk de spanten en de huid 
te bekijken (bijlage 23.II). Ook is het op dit moment 
uitgesloten vast te stellen waar de verschillende stuk-
ken oorspronkelijk bevestigd zijn geweest;
•  Het ontbreken van de verbinding van de dwarsbalk-
constructies met de bakboordhuid en het feit dat het 
achterschip boven de diepere oude geulbodem en 
oplopende oever daarvan in de IJssel lag, betekent dat 
de stuurboordhuid vanaf ongeveer het midden van het 
schip, inclusief de bakboordhuid vanaf ongeveer spant 
1, achterover en over stuurboord is weggezakt, getor-
deerd en feitelijk grotendeels volledig is verstoord en 
vervormd;
•  De restanten van de aangetroffen aak lagen aan stuur-
boord in het verlengde en gedeeltelijk onder het voor-
schip.
Naast, boven en in het wrak zijn tijdens het (verkennende 
waarderend) onderzoek en als voorbereiding op de berging 
van de romp alle los aangetroffen en/of losgeraakte scheeps-
delen ingemeten op de vindplaatsen, genummerd en 
geborgen. Tijdens het schoonspoelen van het wrak en het 
bouwen van een trap om in het wrak te kunnen komen zijn 
de in containers onder water opgeslagen losse constructie-
delen in de zomer van 2016 schoongemaakt, beschreven 
en geschetst. Van de geschetste en beschreven onderdelen 
met detailinformatie, van belang voor de reconstructie van 
de scheepsromp, zijn 3D-opnamen gemaakt. Los geborgen 
en pas tijdens de laatste fase eventueel terug te kunnen 
plaatsen plankfragmenten zijn voorlopig niet uitgebreid 
gedocumenteerd. Apart is aandacht besteed aan de onder-
delen van een slietenvloer in het voorste deel van het ruim 
en aan planken en stijlen van binnenbetimmeringsschotten 
in het achterschip. Onder water was reeds het dekgedeelte 
aan stuurboord tussen de dwarsbalken 1 en 2 met daarop 
de resten van een bakstenen oven en stookplaats gedocu-
menteerd. De onderdelen daarvan zijn daarna geborgen en 
later onderzocht en beschreven.
23.2.2 (Re)constructie en indeling van de romp
Naast 3D-opnamen om de huidige situatie van het wrak 
van buiten, van binnen en van bovenaf gezien exact vast te 
leggen is, om eventueel het vervaardigen van reconstruc-
tietekeningen mogelijk te maken, begonnen met het hand-
matig opmeten en tekenen van de achtersteven met de
daaraan vastzittende huidgangen aan de bakboordzijde. 
Bij de voorstevenconstructie is hetzelfde gedaan. Aan de 
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buitenkant is opgemeten hoe lang de kielplank samen met 
de horizontale delen van de stevenhaken van achter- tot 
voorkant precies meet (16,15 m). De naden van de lassen 
tussen de opgaande delen van de stevenhaken en de daarop 
geplaatste stevenbalken wijken aan de voorkant van de 
achtersteven en aan de achterkant van de voorsteven bijna 
2 cm. Dit betekent dat de achter- respectievelijk voorste-
venbalk achterover en voorover zijn gezakt. De ontoegan-
kelijkheid van de onderkant van de stevenconstructies aan 
de binnenkant van het schip maakte het niet eenvoudig 
te bepalen hoe de juiste stand moet zijn geweest. Ook de 
juiste vorm van de voorstevenhaak kon slechts met grote 
moeite worden gereconstrueerd.
Kielplank
De kielplank is 10,60 m lang en heeft twee schuine liplas-
sen voor de verbinding met de stevenhaken. De achterste 
is 0,68 m lang, de voorste 1,20 m. Ze springen respectie-
velijk 2 en 3 cm in. De kielplank is voor dikker (15 cm) 
dan achter (10 cm). De breedte varieert tussen 29 cm bij 
de las achter, meet op 2 m voor de mast 39 cm en is bij de 
las voor 35 cm. In doorsnede is de kielplank rechthoekig, 
maar wordt naar de stevenhaken toe geleidelijk enigszins 
trapeziumvormig met de kleinste breedte onder.  
De verbinding tussen de kielplank en stevenhaken is met 
spijkers uitgevoerd. Waarschijnlijk bij elke las met twee 
rijen. Een rij van buiten naar binnen, de andere andersom. 
Het was niet mogelijk vast te stellen of dit inderdaad zo 
is en of de spijkers door beide delen heen waren geslagen, 
tweemaal omgeslagen en teruggedreven in het hout (waar-
schijnlijk niet, dus blind gespijkerd). Ook kon niet met 
zekerheid worden vastgesteld hoeveel spijkers per rij zijn 
gebruikt. Waarschijnlijk vier stuks bij de las achter en 
vijf stuks voor. Achter zorgde daarnaast een houten pen in 
spant 5 voor een extra verbinding. Voor is dit waarschijn-
lijk het geval bij de spanten 28, 29 en 30. Dit kan echter 
(nu) niet worden gecontroleerd. 
Achterstevenhaak
Het kieldeel van de achterstevenhaak is 3,10 m lang. Aan 
de voorzijde bevindt zich de 68 cm lange liplas met de 
kielplank. De bovenkant steekt 2 cm boven de kielplank 
uit. Bij het einde van de las aan de onderzijde is het kiel-
gedeelte 13 cm dik. De bovenkant loopt vanaf het begin 
over een lengte van 1,38 m geleidelijk op tot een dikte van 
16 cm, loopt vandaar over een lengte van 7 cm schuin naar 
boven en naar achteren en is op dat punt 23 cm dik. Vanaf 
die plaats, kort voor spant 2, loopt de bovenlijn nog 1,24 
m door tot een dikte van 30 cm is bereikt. Met een scherpe 
hoek loopt de lijn vervolgens 83 cm schuin naar boven en 
naar achteren door (de las met de stevenbalk). Dit punt be-
vindt zich op 90 cm boven de kiellijn. De bovenkant van 
de stevenhaak is bij de las 29 cm breed, bij het begin van 
de stevenbalk 22 cm. De doorsnede is overal trapeziumvor-
mig met de smalste kant onder en wordt naar achteren toe 
geleidelijk scherper. De achterkant van de stevenconstruc-
tie is 7 cm breed. Het achterste deel van de stevenhaak zit 
opgesloten tussen het onderste stuk van de stevenbalk en 
de buitensteven (fig. 23.10a en b en bijlage 23.VIII). De 
stevenhaak is achter ook schuin afgewerkt, de las waarop 
de buitensteven rust. 
Achterstevenbalk
De achterstevenbalk is niet meer compleet. Ondanks dat 
het achterschip niet toegankelijk is kon toch worden vast-
gesteld dat de balk in zijaanzicht een langgerekte driehoe-
kig vorm moet hebben gehad. De achterstevenbalk staat 
met de onderkant over een lengte van 25 cm op het kiel-
gedeelte van de stevenhaak en rust verder tegen de schuine 
las. Op 90 cm boven de kiellijn (het bovenste punt van de 
stevenhaak) is de balk 40 cm dik. Bovenaan, op ca. 4,90 
m boven de kiellijn waarschijnlijk niet meer dan 2 cm. De 
binnenkant van de balk was waarschijnlijk overal 22 cm 
breed. In de zijkanten van de balk en via een scherpe hoek 
doorlopend in de zijkanten van de stevenhaak, is een ca. 2 
cm brede en 3 cm diepe sponning gehakt. Deze sponning 
loopt tot 2,55 m boven de kiellijn en gaat dan via een 
scherpe hoek richting de achterkant van de buitensteven. 
In deze sponningen waren de einden van de huidgangen A 
t/m E gespijkerd.
Buitensteven achter
Tegen de schuin naar achteren vallende achterlijn van ste-
venbalk en stevenhaak is een 7,30 m lange balk geplaatst, 
de buitensteven achter. Op de grootste breedte onderaan 
meet de balk 43 cm, bovenaan is dat 15 cm. Vanaf gang 
F is de balk aan de achterkant licht dakvormig afgewerkt. 
Aan de onderkant is aan de achterzijde een L-vormig stuk 
ingezet, boven 2 cm dik, onderaan vormt het een hak. 
Deze hak moest voorkomen dat er ronddrijvende rommel 
tussen de steven en het roer kon blijven hangen. Steven-
balk, stevenhaak en buitensteven zijn door middel van een 
ca. 10 mm dik en 80 mm breed U-vormig smeedijzeren 
stuk plat met elkaar verbonden. Het stuk sluit om de 
achterkant en is met zes dikke spijkers of klinknagels be-
vestigd. Het dunne deel van het stuk hout met de hak is 
daarnaast bovenaan met twee spijkers op de buitensteven 
vastgezet. Binnen- en buitensteven zijn hoogst waarschijn-
lijk met vijf 30 mm dikke ijzeren bouten met elkaar ver-
bonden. Drie stuks met een platte kop aan de buitenkant 
die niet aan de binnenkant uitsteken en vier stuks waar dat 
wel het geval is. Daarop is een platte ijzeren ring tegen de 
steven aangebracht die met een ijzeren spie is vastgeklemd. 
Boven in de buitensteven bevond zich waarschijnlijk een 
vijfde exemplaar met ring en spie. De bovenste drie uit-
stekende pennen hadden waarschijnlijk een dik oog aan de 
achterkant waarin de roerpennen hingen. Op de onderste 
helft van de stevenconstructie zijn twee vingerlingen aan-
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gebracht waarin eveneens de roerpennen staken. Aan de 
voorzijde zijn ze T-vormig gesmeed en gemaakt van 80-90 
mm breed en 10 mm dik plat. Ze zijn met spijkers vast-
gezet. Het is niet ondenkbaar dat de middelste ophanging 
van het roer in plaats van een 30 mm dikke pen een vin-
gerling is geweest.                
  
Roer
Het stevenroer is helaas niet aangetroffen. Dit is bij geen 
van de grote koggen tot nu toe het geval. Afgaand op 
iconografische afbeeldingen en een archeologische vondst 
bij een vroeg-16de-eeuws waterschip in Flevoland is op de 
reconstructietekeningen van de Nijkerk II-kogge (bijlagen 
6.V A en B) weergegeven hoe het er uitgezien kan hebben. 
Voorstevenhaak
Het kielgedeelte van de voorstevenhaak is 3,97 m lang. 
Aan de achterkant bevindt zich de 1,20 m lange liplas met 
de kielplank. De las springt zowel boven als onder 3 cm 
in. De bovenkant is gelijk aan de bovenkant van de kiel-
plank en is daar 15 cm dik. De bovenlijn loopt vanaf de las 
over een lengte van 1,43 m geleidelijk op tot een dikte van 
21 cm, gaat vervolgens over een lengte van 5 cm schuin 
Fig. 23.10a. De bakboordkant van het achterschip met stevenconstruc-
tie. De planken op de achtergrond zijn de huidplanken van de verstoorde 
stuurboordzijde te zien  (ADC Maritiem).
Fig. 23.10b. Reconstructie van de achterstevenconstructie. 
2 m
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naar voren en omhoog tot een dikte van 25 cm. Van daar-
af loopt de bovenlijn over een lengte van 1,20 m verder 
omhoog tot een dikte van 45 cm is bereikt. Dan met een 
betrekkelijk scherpe hoek verder naar boven en naar voren 
over een lengte van 64 cm. Feitelijk is dit de las met de 
stevenbalk en tevens het hoogste punt van de stevenhaak 
(75 cm boven de kiellijn). In de scherpe hoek bevindt zich 
een zogenaamde keernagel (Ø 3 cm). Dergelijke houten 
nagels werden aangebracht om te voorkomen dat water via 
de naad naar binnen kon trekken. Ze zijn met name be-
kend van (veel) jongere schepen en voor zover mij bekend 
nog niet eerder in een laatmiddeleeuws schip aangetroffen. 
Aan de voorkant van het stevendeel van de haak bevindt 
zich onderaan, net als bij de achterstevenconstructie, een 
schuin uitstekend deel. Op de bovenkant daarvan staat het 
onderste stuk van de buitensteven. De bovenkant van de 
stevenhaak meet bij de las 35 cm breed en bij het begin 
van de stevenbalk 23 cm. De doorsneden van de haak zijn 
trapeziumvormig en worden naar voren toe steeds scherper. 
De smalle kant onder. Vooraan (het onderste stuk van de 
buitensteven) is de breedte 14 cm. In figuur 23.11 en op 
bijlage 23.VIII is de gehele stevenconstructie weergegeven.
Voorstevenbalk
De voorstevenconstructie bestaat net als achter uit de 
stevenhaak, de stevenbalk en de buitensteven. De gehele 
constructie is tot ca. 4 m boven de kiellijn bewaard ge-
bleven. De voorstevenbalk is vrijwel zeker samengesteld 
geweest uit twee stukken. Het onderste stuk rust op de 
enigszins hoekig afgewerkte bovenkant van de stevenhaak 
en heeft een grootste dikte van 43 cm. Het stuk balk was 
waarschijnlijk ca. 6,60 m lang, bovenaan 4 cm dik en liep 
O cm 100 cm
Fig. 23.11. Reconstructie van de voorstevenconstructie.
tot aan de bovenkant van gang K. Dus ruim boven gang 
I waarop de onderste rij dwarsbalken rusten. De breedte 
bedraagt 22 cm. Het bovenste stuk van de stevenbalk be-
gon waarschijnlijk op ongeveer 4 m boven de kiellijn, was 
onderaan ca. 2 cm dik, had waarschijnlijk een lengte van 
ca. 5,45 m en was boven aan 18 cm dik. De breedte zal 
vrijwel zeker overal 22 cm zijn geweest. Op de zijkanten 
van de stevenbalk is een 2-3 cm brede en 3 cm diepe spon-
ning gemaakt, die bovenaan doorloopt tot de onderkant 
van gang F. Vandaar iets omhoog naar de voorkant van 
de balk, waar eveneens een keernagel is aangebracht in 
de naad tussen stevenbalk en buitensteven. De sponning 
loopt onderaan ca. 1,20 m door in het kielgedeelte van de 
stevenhaak. De voorkant van de stevenbalk is vanaf gang E 
naar boven aan de voorkant licht dakvormig afgeschuind 
om de einden van de huidgang F t/m Q op te spijkeren. 
2 m
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Tussen de spanten 35 en 36 is tegen de binnenkant van de 
stevenbalk een 4 cm dik plankje gespijkerd. Het is niet 
duidelijk wat daar de bedoeling van is geweest.              
Buitensteven voor
De buitensteven van de kogge bestaat uit twee delen. Het 
onderste stuk is ruim 1,20 m lang en is aan de bovenkant 
bijna horizontaal afgewerkt. Het stuk is onder 14 cm en 
bovenaan 20 cm dik en 14 cm breed. Het bovenste stuk 
buitensteven is zeer waarschijnlijk meer dan 10 m lang 
geweest en werd naar boven toe geleidelijk dikker (tot 
35 cm op ca. 4 m boven de kiellijn). Dit betekent dat de 
buitensteven bovenaan waarschijnlijk ca. 45 cm dik moet 
zijn geweest. De breedte was waarschijnlijk overal gelijk. 
In het bewaard gebleven deel van de stevenconstructie 
zijn met zekerheid vier, 30 mm dikke ijzeren bouten vast-
gesteld. Ze vormden de verbinding tussen de stevenbalk 
(stevenhaak) en de buitensteven. De onderste stak niet 
aan de binnenkant uit, de andere drie wel en hadden een 
platte ijzeren ring en een spie. Aan de voorzijde hebben 
de bouten ronde, enigszins bolle dunne koppen. Hoogst 
waarschijnlijk waren de stevendelen oorspronkelijk met 
acht van deze bouten aan elkaar gezet. Op ongeveer 60 cm 
boven de kiellijn is het onderste stuk extra met een 10 mm 
dikke en 80 mm breed stuk ijzeren plat met de stevenhaak 
en stevenbalk verbonden. Het U-vormige stuk sloot om de 
voorkant en was met spijkers vastgezet. De achterkant van 
het plat is breder uitgesmeed. De bovenkant van het on-
derste stuk buitensteven is aan beide zijden met een steek-
spijker tegen de stevenbalk vastgezet. De op de voorkant 
van de stevenbalk gespijkerde einden van de gangen F t/m 
Q werden door de buitensteven afgedekt.   
De huidplanken van vlak en zijden
Zoals reeds opgemerkt zouden bij voorkeur alle planken van 
de huid gedemonteerd moeten worden en de exacte afmetin-
gen en uitslagen getekend. Dit is in principe noodzakelijk 
voor reconstructie van de romp op papier, voor modelbouw 
en voor het eventueel nabouwen van de kogge. De breedtes 
van de gangen van een groot deel van het onderwaterschip 
(de kielplank en stevenhaken, de vlakgangen en een aanzet 
van de zijden) konden aan de binnenkant van het wrak met 
de nodige inventiviteit en acrobatische toeren worden op-
gemeten. Met de verzamelde gegevens is stukje voor stukje 
een handmatig overzicht getekend van het vlak waarop 
tevens het zaathout met kattesporen, de wegeringplanken 
en de zichtbare delen van de spanten zijn weergegeven. De 
vastgestelde maten en onderlinge afstand van de spanten en 
maten van genoemde delen en het gehele overzicht konden 
gedeeltelijk worden gecontroleerd op de 3D-opnamen. Er 
zijn enkele kleine, te verwaarlozen verschillen geconstateerd. 
Om ook de zijden zo goed mogelijk te kunnen reconstru-
eren zijn de breedtematen van de huidgangen van de bak-
27.  Voorliggend manuscript.
boordhuid aan de buitenkant op verschillende plaatsen en 
verdeeld over de lengte van het schip opgemeten. Ook zijn 
de lengtes van de A- t/m G-gangen langs de onderrand van 
de daar boven aangebrachte gang en van steven tot steven 
zo nauwkeurig mogelijk opgemeten. Het laatste als hulp-
middel om de ware lengtes van de gangen, verkregen door 
lijnen te trekken over de gereconstrueerde doorsneden, 
te controleren en om vast te stellen of deze correct zijn. 
Verschillende keren moesten de dwarsdoorsneden worden 
aangepast, met name in de boegen en vergelijkbare delen 
van het achterschip om tot een acceptabel en verantwoord 
lijnen-/plankenplan te kunnen komen. De vastgestelde 
verschillen tussen de gereconstrueerde lijnen van de gang- 
en en de gemeten lijnen van de gangen variëren  tussen de 
10 en 20 cm. Naar de mening van de onderzoekers is dit 
een acceptabel en te verwaarlozen verschil. Bij het maken 
van de reconstructietekeningen van alle andere koggen uit 
de Lage Landen zijn steeds vergelijkbare verschillen ge-
constateerd en opgelost.27 De vastgestelde meetverschillen 
hebben te maken met vervormingen en/of niet waargeno-
men of verkeerd geïnterpreteerde ontbrekende delen van 
een stuk hout, eventueel gemaakte fouten tijdens het op-
meten, maar vooral ook met het naar boven toe in de mees-
te gevallen steeds meer ontbreken van scheepsdelen bij een 
wrak. Ter illustratie: het vastgestelde open staan van de 
naad tussen de stevenhaken en de stevenbalken (ca. 2 cm) 
heeft grote gevolgen voor de reconstructie van de valling 
van de respectievelijk ruim 7 en meer dan 10 m lange ste-
vens. Met de eventueel niet waargenomen of vast te stellen 
vervorming van de wel en niet aangetroffen delen van de 
stevenbalken is dan nog niet eens rekening gehouden.
De onderste gangen (A t/m E) zijn bij de stevenaanhech-
tingen in het algemeen iets breder dan enkele meters daar 
vandaan. De breedtes van de gangen I t/m R, die aan de 
bakboordzijde volledig ontbreken, zijn voor zover dat 
mogelijk was aan de buitenkant van de stuurboordzijde 
opgemeten. Over de achterste ca. 5 m en de voorste ca. 8 
m valt over de breedtes van deze gangen niets met zeker-
heid te zeggen. Bij de reconstructie is er vanuit gegaan 
dat de huidgangen J t/m R de midscheeps vastgestelde 
breedtes behouden en bij de stevens iets smaller eindigden. 
De einden van de gangen A t/m E zijn in sponningen in de 
stevenhaken en stevenbalken gespijkerd. Met uitzondering 
van de R-gangen, die waarschijnlijk op enige afstand van 
de stevens eindigden, lopen alle gangen vanaf gang F tot 
aan de achterkant van de achterstevenbalk en zijn ze op de 
zijkanten daarvan  vastgespijkerd. In het voorschip zijn de 
plankeinden van deze gangen tegen de (deels) dakvormig 
afgewerkte voorkant van de stevenbalk gespijkerd en ver-
volgens geheel afgedekt door de buitensteven.
Tegen de buitenkant van de huidgangen N en P zijn tegen 
de onderkant van de daarboven overnaads aangebrachte 
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gangen zogenaamde berghouten bevestigd. Het zijn dus 
niet zoals in de (veel) latere scheepsbouw gebruikelijk 
berghoutsgangen, maar ongeveer 10-13 cm dikke en 
respectievelijk ca. 20 en 15 cm brede of hoge gangen die 
tegen de huidgang zijn bevestigd. Een dergelijke construc-
tie is eerder aangetroffen bij het 16de-eeuwse vracht- of 
oorlogsschip op kavel U 34 in Oostelijk Flevoland (fig. 
23.12).28
Het laatste aspect van de reconstructie van de romp betreft 
de posities van de planklassen in de gangen en de daarop 
aangetroffen reparaties met plankjes en met gesinteld mos-
breeuwsel gedichte scheuren. Deze zijn op de reconstruc-
tietekeningen wat de bakboordzijde betreft (bijlagen 23.IV 
en 23.V) weergegeven. Fig. 23.13 toont een stuk huid aan 
bakboordzijde bij de achtersteven.
Breeuwmethode: gesinteld mosbreeuwsel
Voordat de onderste stukken van de spanten in de scheeps-
romp werden geplaatst breeuwde men eerst de naden van 
de overnaadse constructies aan de binnenkant met gesin-
teld mosbreeuwsel. De overnaadse naden, de karveelnaden 
en de scheuren in de planken aan de buitenkant werden 
pas kort voor de tewaterlating volgens deze methode wa-
terdicht gemaakt. Zo ook bij de IJsselkogge. Het is een bij 
koggebouwtraditie kenmerkende manier van breeuwen.29 
De karveelnaden van het vlak zijn alleen aan de buiten-
kant gesinteld. Het bij de IJsselkogge tijdens de bouw 
toegepaste sinteltype (D2/E) was in gebruik in de periode 
ca. 1375-1450. Er lijkt bij veel van de waargenomen sin-
tels reeds meer overeenkomst te zijn met het opvolgende 
type. Een datering van het model ná ca. 1400 lijkt dus erg 
waarschijnlijk. Bij sommige reparaties zijn uitgesproken 
typen van het opvolgende model E1 vastgesteld, die rond 
28.  Reinders & Oosting 1989, 106-122, abb. 5..
29.  Vlierman 1996a; idem voorliggend manuscript  § 29.4.1. 
ca. 1450 waarschijnlijk reeds algemeen werden gebruikt. 
De verbindingsnaden tussen de stevenhaken/stevenbalken 
en de einden van de huidgangen zijn eveneens zowel aan 
de binnen- als buitenkant van de romp gesinteld. Bij de 
plankeinden van de lassen en rond de door de huid ste-
kende dwarsbalken is daar geen sprake van. Voor zover dat 
kon worden vastgesteld (bijlage 23.V) vertoont de buiten-
kant van de huid op verschillende plaatsen met gesinteld 
mosbreeuwsel dichtgemaakte scheuren. Waarschijnlijk 
zijn deze in het algemeen in de lengte van het hout aan-
getroffen scheuren het gevolg van drogen/krimpen van de 
planken tijdens de bouw van het vaartuig en reeds gedicht 
kort voor de tewaterlating. Sommige reparaties in de huid 
zijn rondom eveneens met gesinteld mosbreeuwsel ge-
dicht. Onder de op de huid gespijkerde reparatieplankjes 
en tussen de planklassen in de huidgangen bevindt zich 
een laagje mos.
Fig. 23.12a. Het wrak van een groot vracht- of oorlogsschip op kavel U 
34 in Oostelijk Flevoland uit de eerste helft van de 16e eeuw. Duidelijk zijn 
op de huidplanken van het omgeklapte stuk bakboordhuid van het voor-
schip (rechts naast het vlak) de drie met ijzeren bouten en houten pennen 
vastgezette berghouten te zien. 
Fig. 23.12b. Reconstructiedoorsnede van de U 34. Links met dwarsbalk/
knieconstructie en spoor op de buikdenning. Rechts met verticaal spoor, 
drie berghouten en de slietenvloer op paaltjes. Naar Reinders & Oosting 
1989, Abb. 5. 
Fig. 23.13. Met gesinteld mosbreeuwsel waterdichtgemaakte scheuren 
aan de buitenkant van een huidgang bij de achtersteven (ADC Mari-
tiem). 
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Determinatie en pollenonderzoek van het mosbreeuwsel
Er zijn tientallen breeuwselmonsters in de kogge verza-
meld. Zes monsters zijn onderzocht (203 t/m 208).30 Eén 
monster uit de bouwfase (204), de andere uit reparaties. 
In drie monsters waren de pollen goed geconserveerd (204 
t/m 206). Het breeuwsel bestaat uit één mossoort (Sphag-
num spec.). In appendix. zijn de waarnemingen van de pol-
len en het pollendiagram weergegeven.
Bij Naturalis zijn drie breeuwselmonsters onderzocht (155, 
163 en 215).31 Naast de ook in het hiervoor genoemde 
onderzoek reeds vastgestelde mossoort Sphagnum werd in 
monsternummer 155 één stengel van mossoort Calliergon 
richardsonii (Mitt.) gevonden. Deze soort komt niet in Ne-
derland voor, maar is een boreaal-arctische soort van het 
noordelijk halfrond, wijdverspreid in Fennoscandinavië 
(incl. IJsland en Spitsbergen) die zuidwaarts net Dene-
marken bereikt. Dit zou kunnen wijzen op een incidentele 
reparatie die heeft plaats gevonden in het Scandinavische 
gebied. De overige aangetroffen Sphagnum-soorten in dit 
monster en de twee andere onderzochte monsters hebben 
een verspreidingsgebied dat Nederland bestrijkt. Ook 
vanuit het pollenspectrum blijkt dat er van een Scandina-
vische oorsprong geen sprake kan zijn. Deze enkele stengel 
is daarmee een interessante vondst, die een detail toevoegt 
aan de biologie van de IJsselkogge. Naast mosresten zijn in 
twaalf van de monsters ook resten van heide aanwezig. In 
de meeste gevallen betreft het struikhei (Calluna vulgaris), 
een enkele keer is dophei (Erica tetralix) aangetroffen.    
Spanten: leggers, wrangen en oplangers
Zoals reeds eerder opgemerkt waren de meeste spanten 
niet of nauwelijks goed te bekijken, omdat ze onder het 
zaathout, onder de betrekkelijk dicht naast elkaar aan-
gebrachte wegergangen en vooral aan stuurboord onder 
losliggende scheepsdelen schuil gaan. Daar waar mogelijk 
zijn de lassen tussen de leggers/wrangen en oplangers aan 
de bakboordzijde vastgelegd. Ze geven een indruk van het 
verspringende lassenpatroon (bijlagen 23.VI en 23.VII). 
De weergegeven lassen in andere, niet geziene of ontbre-
kende delen zijn geschat. Ze zijn ontleend aan lassenpatro-
nen in andere onderzochte koggen32 en alleen weergegeven 
om aan te geven dat er in de betreffende spanten sprake 
moet zijn geweest van verschillende onderdelen. Het aan-
tal spanten bedraagt boven de kielplank en stevenhaken 
36 stuks. Beginnend bij de voet van de achterstevenbalk 
met 0 en eindigend boven het begin van de voorsteven-
balk met nr. 35. Boven de voorstevenbalk zijn nog zeven 
spanten aanwezig (36 t/m 42). Oorspronkelijk moet dat 
hebben doorgelopen tot en met spant 52. Dit laatste spant 
is op basis van vergelijking met de Bremen-kogge waar-
schijnlijk een omgekeerde wrang geweest, die langs de 
30. Moolhuizen & Van Ash. In: Waldus et al. 2018, § 24.5.1.  
31. Kruijer & Leusink. In: Waldus et al. 2018, § 24.5.1. Voor de uitgebreidere informatie over de twee breeuwselonderzoeken wordt naar deze paragraaf 
verwezen.   
32. Voorliggend manuscript, de bijlagen.
bovenrand van gang Q en achter de steven langs was aan-
gebracht. Over de spantconstructie boven de achtersteven-
balk kan niets met zekerheid worden gezegd. Afgaand op 
het spantenpatroon voor is daar waarschijnlijk sprake ge-
weest van 14 stuks (de nummers -1 t/m -14). De bovenste 
spant was waarschijnlijk vergelijkbaar met het exemplaar 
voor. In totaal telde het vaartuig dus oorspronkelijk 67 
spanten. Met uitzondering van de twee bovenste eindigden 
de spantkoppen zeer waarschijnlijk grotendeels vrijwel ge-
lijk met de bovenkant van het boord (gang R). Achter en 
voor is dat vermoedelijk anders geweest in verband met de 
vrijwel zeker daar aanwezige opbouw. De wrang van spant 
6 heeft een vrij rechte las boven de naad tussen de steven-
haak en de zandstrook (gang A) aan bakboord. Boven de 
stevenhaak bevindt zich op deze wrang een klos die op de 
A-weger is gespijkerd (fig. 23.14). De juiste bedoeling 
hiervan is niet duidelijk geworden.
De spanten zijn in vergelijking met de afmetingen van het 
vaartuig en andere, oudere, koggen niet overdreven zwaar 
uitgevoerd. De leggers en wrangen zijn 18-22 cm breed 
en ca. 15 cm dik/hoog. Achter en voor zijn sommige iets 
breder en hoger. Of de daarop geplaatste oplangers, zoals 
gebruikelijk, nog iets minder zwaar zijn uitgevoerd kon 
niet (overal) met zekerheid worden aangetoond. Sommige 
zijn bovenaan 16 cm breed, terwijl bij de bovenkant de 
dikte algemeen 10-12 cm meet. Omdat het wrak niet is 
gedemonteerd kan niet worden vastgesteld of tijdens de 
bouw van het onderwaterschip hulpspanten zijn gebruikt 
(spijkerpennetjes in de vlakplanken). Dit lijkt echter wel 
zeer aannemelijk. De wrangen van de spanten 5 en 33 zijn 
de eerste en laatste die met houten pennen aan de kiel-
plank en stevenhaken zijn vastgezet. De overige spanten 
waren niet met de resterende delen van de stevenhaken en 
stevenbalken verbonden, maar alleen met de huidplanken. 
Dit is een van de kenmerken van de koggebouwtraditie.
Zaathout met mastspoorgedeelte
Aan de binnenkant van het vaartuig is de romp in de 
lengterichting versterkt met een zogenaamd zaathout dat 
op de spanten en boven de kielplank is aangebracht (fig. 
23.15). De 9,20 m lange balk is te verdelen in een voorste, 
een middelste en een achterste deel. Het achterste deel 
begint direct achter spant 7 en is daar 14 cm breed. Bij het 
begin van het mastspoor (boven spant 18; het middendeel) 
is de breedte 29 cm, terwijl de hoogte gemiddeld 20 cm 
bedraagt. Het gedeelte met het mastspoor is ca. 2,50 m 
lang, 40-43 cm breed en 28-30 cm dik. In de bovenzijde 
is een rechthoekig gat gehakt (60x19 cm en 11 cm diep) 
waarin de voet van de mast stond. In de onderkant is een 
gat geboord om water te lozen. Het voorste deel van het 
zaathout meet 30-24 cm (vooraan) en is eveneens ca. 20 
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cm dik. Het zaathout eindigt boven spant 30. In principe 
is het zaathout aan de onderkant ter plaatse van de spanten 
enkele centimeters ingekeept, waardoor het als het ware 
tussen de spanten zakt. Deze delen zijn op de zijkanten 
boogvormig afgeschuind.
Wegeringen
Naast het zaathout spelen de wegergangen aan weerszij-
den daarvan ook een belangrijke rol in het langsscheepse 
sterkteverband. Het vaartuig heeft aan weerszijden met 
zekerheid twaalf wegergangen gehad die samen een zo-
genaamde open wegering vormen. Over de exacte plaats 
en afmetingen bestaat bij de onderste vijf tot zes gangen 
(vrij grote) zekerheid. Niet is daarvan te zeggen waar ze 
in het achterschip begonnen. In de reconstructie is voor 
een ‘patroon’ gekozen dat is afgeleid van de nog aanwezige 
wegereinden in het voorschip (bijlagen 23.VII en 23.VIII). 
Over de juiste plaatsen van de wegers boven de door de 
huid stekende dwarsbalken bestaat geen zekerheid (bijlage 
23.II). Dit kan pas worden vastgesteld bij volledige recon-
structie van de scheepsromp. Ze zijn in de reconstructiete-
keningen weergegeven om een zo volledig mogelijk beeld 
te geven van de constructie van het schip. De wegergangen 
zijn in het algemeen 40-50 cm breed en ca. 5 cm dik. De 
B-wegers hebben een dikte van 8 cm.     
Kattesporen
Om de krachten die door de mast, de ra en het zeil tijdens 
het varen worden opgewekt zo veel mogelijk over de romp 
van het schip te verdelen wordt het mastspoorgedeelte van 
het zaathout boven de spanten 20 t/m 23 opzij gesteund 
door zogenaamde kattesporen, acht knievormige stukken 
hout, die op de leggers zijn vastgepend, de A-wegers opslui-
ten en eindigen tegen of op de dikke B-wegers (fig. 23.16).
Sporen
Ongeveer 2-3 m lange, 16-20 cm dikke balken, zoge-
naamde sporen, waren zo gelijkmatig mogelijk verdeeld 
over de lengte van het schip en verticaal tegen de zijden 
aangebracht. De vorm van de buitenkant van de in situ 
aangetroffen en later te kunnen plaatsen exemplaren van de 
stuurboordhuid waren van essentieel belang voor de recon-
structie van de juiste vorm van het bovenste deel van de 
zijde. Ze waren bedoeld om de hoogste 3 m van de zijden 
te versterken. In het wrak is een aantal van deze sporen 
aangetroffen, waarvan een deel vermoedelijk oorspronke-
lijk aan de bakboordzijde heeft gezeten. In het binnenaan-
zicht (bijlage 23.VIII) is zo verantwoord mogelijk weerge-
geven hoe en waar ze vermoedelijk bevestigd zijn geweest. 
Pas na volledige reconstructie van de stuurboordzijde met 
wegering is het mogelijk aan de hand van pengaten de juis-
te plaatsen van deze sporen te bepalen. In het reeds eerder 
genoemde 16de-eeuwse vracht- of oorlogsschip van kavel U 
34 in Flevoland zijn aan de binnenkant tegen de wegeringen 
ook dergelijke sporen aangetroffen (fig. 23.12b en 23.17).
Aan de buitenkant van de zijden is op bepaalde plaatsen 
ook sprake geweest van dergelijke verticaal aangebrachte 
sporen. Ze bekleedden een vergelijkbare functie. Op de 
plek van spant 19, vóór het voorste jufferblok voor de 
verstaging van de mast, is een fragment van zo’n spoor 
aangetroffen (bijlage 23.V). Het lijkt aannemelijk dat 
dit spoor vanaf gang K tot aan de onderkant van gang 
R heeft gelopen en naast versterking van het boord ook 
Fig. 23.14. Klos op de wrang van spant 6, vastgezet op de A-weger aan 
stuurboord (ADC Maritiem).  
Fig. 23.15. Zaathout met verbreed en hoger gedeelte van het mastspoor 
met het gat voor de hieling van de mast, de kattesporen, de wegering, de 
spanten tegen de voorsteven en de twee binnenstevens.
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Fig. 23.16. Het mastspoorgedeelte met de kattesporen aan bakboord op 
de spanten en over de A-weger. 
Fig. 23.17. De sporen en balkweger aan de binnenkant van de omgesla-
gen bakboordhuid van het grote, 16de-eeuwse vracht- of oorlogsschip op 
kavel U 34 O. Fl., nadat een deel van de huidplanken was verwijderd.
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Fig. 23.18. De naast het achterschip van de kogge gevonden opgaande stuurboordknie (8) van dwarsbalkconstructie 8 (ADC Maritiem).
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een beschermende functie bekleedde voor de verstaging. 
Door de bovenkant van de bewaard gebleven kop van de 
stuurboordknie boven dwarsbalk 7 (op de plaats van spant 
39) stak een zware ijzeren bout zover naar buiten dat daar 
waarschijnlijk ook een spoor was bevestigd. Ook in de 
los naast de bakboordzijde van het achterschip gevonden 
zware dwarsbalkknie (8) is een dergelijke, ver uitstekende 
zware bout vastgesteld.(fig. 23.18 en bijlage 23.VI B). 
Het lijkt erg waarschijnlijk dat, verdeeld over de zijden, 
op meerdere plaatsen aan de buitenkant dergelijke sporen 
waren aangebracht. Ook hiervoor geldt dat daarover bij 
volledig reconstructie van het wrak meer zekerheid kan 
worden verkregen. Op het buitenaanzicht (bijlage 23.V) 
zijn enkele op de vermoedelijke bevestigingsplaatsen aan-
gegeven. 
Zijstevens
In de boegen van het voorschip zijn aan weerszijden van 
de steven en hart op hart ongeveer 1,5 m uit elkaar aan 
de binnenzijde over de spanten zogenaamde zijstevens 
aangebracht (fig. 23.9 en de bijlagen 23.VI F, 23.VII en 
23.VIII). De onderkant van de zijstevens begint tussen de 
spanten 36 en 37. De ontbrekende bovenste helft eindigde 
waarschijnlijk op dezelfde hoogte als de bovenkant van de 
stevenbalk. De zijstevens zijn 13 cm breed en 20 cm dik of 
hoog. Aan de onderkant zijn ze voorzien van inkepingen, 
zodat ze enkele centimeters tussen de spanten zakken. Ze 
waren met houten pennen daaraan bevestigd. Ter hoogte 
van de spanten 39 en 42 zijn dwarsscheeps door de balken 
gaten geboord (Ø 4 cm) waarvan de bedoeling niet duide-
lijk is. De functie van de zijstevens was, net als bij de spo-
ren en lijfhouten tegen de zijden, de boegen te versterken 
(fig. 23.19).
33.  Bijvoorbeeld bij de Nijkerk II- en Doel I-kogge, respectievelijk de paragrafen 6.2.2 en 20.2.2.
Dwarsbalkconstructies              
De nog in de scheepsromp en los aangetroffen door de 
huid stekende dwarsbalk(fragment)en,  opvulschotten 
en knieën zijn van groot belang voor de dwarsscheepse 
constructiesterkte van de romp op dekhoogte en voor het 
bevestigen en op de plaats houden van de naar buiten hel-
lende boorden daarboven. Verder dienden deze constructies 
als bevestigingspunten voor de opbouw in het achter- en 
voorschip, de windas en de mastkoker. (Er is waarschijnlijk 
alleen maar sprake van een eventuele geleider achter de 
mast geweest). Ondanks dat er vijf dwarsbalkconstructies 
in situ zijn aangetroffen, kan er van worden uitgegaan dat 
er zeven of meer, waarschijnlijk zelfs acht zijn geweest. De 
vorm en uitvoering van deze dwarsbalkconstructies zijn 
verschillend en konden afhankelijk van de aangetroffen 
delen met zekerheid of hypothetisch worden gereconstru-
eerd (bijlagen 23.VI A t/m G). De dwarsbalken bevonden 
zich op verschillende niveaus. Het laagste niveau, dat in 
situ is aangetroffen (op gang I), is genummerd van achter 
naar voor (1 t/m 5). Op een hoger niveau, opnieuw achter 
beginnend, zaten dwarsbalkconstructie  6 en 7 en daar-
boven (boven nummer 1) dwarsbalk 8. Dwarsbalk 8 is op 
basis van een los gevonden knie (8) gereconstrueerd, 7 en 
8 zijn hypothetisch, maar kunnen onderbouwd worden in 
het licht van de volledige reconstructie. 
De opgaande kniedelen boven dwarsbalk 1 zijn oorspron-
kelijk hoger geweest. De dwarsbalken 1 en 2 waren waar-
schijnlijk licht gebogen. De opvulschotten daarop zijn in 
zijaanzicht trapeziumvormig, zodat de bovenkant van de 
daarop bevestigde knieën (vrijwel) horizontaal kwamen 
te liggen. De andere dwarsbalken waren waarschijnlijk 
recht. Ze staken alle ca. 20 cm buiten de huid. Tegen de 
voorzijde van de balkkoppen waren zogenaamde balk- of 
stootwillen gespijkerd die ook op de huid waren vastgezet. 
Ze waren bedoeld om bij het afmeren te voorkomen dat 
het schip bijvoorbeeld achter een paal bleef haken, met 
alle gevolgen van dien. Ook lijken ze eventueel een func-
tie te kunnen hebben vervuld als watergeleiders als het 
schip zwaar was beladen en de balkkoppen zich onder de 
waterspiegel bevonden. Zonder de stootwillen zouden de 
balkkoppen een remmende factor zijn geweest. De willen 
zijn eerder bij grote laatmiddeleeuwse scheepswrakken 
aangetroffen33 en zichtbaar op de scheepsrompen die zijn 
afgebeeld op sommige contemporaine stadszegels. Tegen 
de buitenkant van de huid van het achterschip en bijna 
horizontaal is aan beide zijden een balk aangebracht van 
2 m lang, 9-12 cm dik en achteraan 14 cm breed. De 
balken bevinden zich op 1,30-1,40 m boven de kiellijn 
tegen gang C. Ze waren vrijwel zeker bedoeld om bij het 
scherp gebouwde achterschip extra waterdruk op het roer 
te krijgen/op te bouwen voor een zo efficiënt mogelijke 
besturing.
Fig. 23.19. Het voorschip van de Bremen-kogge met spanten, zijstevens 
en de voorste dwarsbalken. 
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Dwarsbalkconstructie 1 (bijlage 23.VI B)
Van dwarsbalkconstructie 1 is de stuurboordhelft gevon-
den. Deze bestaat uit ruim de helft van een licht gebogen 
balk, een trapeziumvormig tussenstuk en een zware op-
gaande knie. Van de bakboordknie is alleen het boven-
ste stukje van het opgaande deel (438) aangetroffen. De 
complete stuurboordconstructie is vóór de berging uit het 
wrak getild en staat nu opgesteld naast het wrak in de 
conserveringsruimte. De balk is ca. 22 cm hoog en 25 cm 
breed. Hij rust op de oplangers van spant 3, op de boven-
kant van huidgang I en steekt door gang J naar buiten. De 
uitstekende kop is afgerond. Het tussenstuk is midscheeps 
ca. 10 cm hoog en 13 cm breed. Tegen de zijde bereikt het 
stuk een hoogte van 28 cm en sluit tegen de wegering. Het 
gehele tussenstuk bestond uit twee van deze delen. Op de 
tussenstukken staan de opgaande knieën. De horizontale 
delen zijn ca. 50 cm hoog, de opgaande delen ca. 1,50 m. 
Ze zijn oorspronkelijk vrijwel zeker hoger geweest (ca. 
2,20 m), de koppen zijn afgezaagd. In de buitenkant van 
het opgaande deel is een uitsparing voor het bevestigen van 
een lijfhoutachtige ‘zitbank’ (404). Vermoedelijk is er ook 
een vergelijkbare uitsparing in het ontbrekende hoogste 
deel geweest voor het bevestigen van het los aangetroffen 
lijfhout 448. De onderkant van de stuurboordknie meet 
ongeveer 2,30 m, inclusief een 35 cm lange liplas. Er van-
uit gaand dat de ontbrekende bakboordknie onderaan ook 
2,30 m lang was, moet er een verbindingsstuk van 2,20 m, 
inclusief twee liplassen van 35 cm, tussen hebben gezeten. 
De drie delen zijn met 3 cm dikke houten pennen door de 
liplassen aan elkaar gezet. De balk, tussenstukken en knie-
en zijn met dikke (Ø 4 cm) houten pennen met elkaar ver-
bonden. De opgaande delen van de knieën met drie schuin 
aangebrachte houten pennen van dezelfde diameter met 
de zijden. En een 30 mm dikke ronde ijzeren bout door de 
kop van de knie met ring en spie aan de binnenkant en een 
dikke kop aan de buitenkant van het onderste berghout. In 
de voorzijde van de balk en de knie zijn boven elkaar twee 
houten pennen (Ø ca. 3 cm) te zien. Waarschijnlijk voor de 
bevestiging van een stijl die doorloopt tot de onderkant van 
het achterkasteel. Deze stijl fungeerde hoogstwaarschijnlijk 
ook als spilwang voor de grote windas. Verder bevinden 
zich in de bovenkant aan de voorzijde van de horizontale 
delen van de knieën uitsparingen waarin aan beide zijden 
van de hartlijn van het schip de achterkanten van lange 
schaarbalken rusten. Tussen deze uitsparingen en de zijden 
zijn uitsparingen voor korte schaarbalken.            
Dwarsbalkconstructie 2 (bijlage 23.VI C)
Van dwarsbalkconstructie 2 zijn bijna alle onderdelen 
gevonden. De stuurboordkant van de balk is compleet. 
Van de bakboordzijde ontbreekt een groot deel. De balk is 
licht gebogen, rust op de oplangers van spant 11 en op de 
bovenkant van huidgang I. De kop steekt door gang J en 
is afgerond. De balk is 26 cm hoog en breed. Op de balk 
bevinden zich twee trapeziumvormige tussenstukken, waar-
van het stuk aan bakboord ontbreekt. Ze waren met elkaar 
verbonden door een 35 cm lange liplas. Het stuk aan stuur-
boord is boven de hartlijn van het schip ca. 18 cm hoog, 
bij de zijde 35 cm. Het is 13 cm breed en sluit tegen de 
wegering. Het balkdeel met tussenstuk is voorafgaand aan 
de berging uit het wrak verwijderd en staat nu naast het 
wrak opgesteld. Op de tussenstukken staan aan weerszijden 
zware, opgaande knieën. Het exemplaar aan stuurboord 
bevindt zich nog in het wrak. De andere (250) en het ver-
bindingsstuk (258) zijn voor de berging ook uit het wrak 
gehesen. De beide knieën meten aan de onderkant 2,65 m. 
De horizontale delen zijn 64 cm hoog en 13 cm breed. De 
opgaande kniedelen waren oorspronkelijk ca. 1,70 m hoog. 
De bovenkant van de stuurboordknie is beschadigd, van de 
bakboord knie is een stuk afgezaagd/gehakt. Het verbin-
dingstuk is in de hoogte niet volledig bewaard gebleven, 
is 1,85 m lang en was met een liplas van ca. 30 cm lang 
en met vijf houten pennen (Ø 3 cm) aan elke knie beves-
tigd. In de bovenkant bevinden zich twee uitsparingen aan 
weerszijden van de hartlijn van het schip. Hierin rustten 
de lange schaarbalken. Aan de stuur- en bakboordkant 
zijn zowel aan de achter- als aan de voorzijde sponningen 
gehakt om de korte schaarbalken in te leggen. De balk, de 
tussenstukken, de knieën en het verbindingstuk zijn met 
drie dikke (Ø 4 cm) houten pennen aan elkaar gezet. De 
opgaande kniedelen zijn met twee schuin aangebrachte 
en vergelijkbare houten pennen met de zijden verbonden. 
De koppen van de kniedelen met een 30 mm dikke, ronde 
smeedijzeren bout met ring en spie aan de binnenkant en 
met een dikke kop op de buitenkant van het onderste berg-
hout. Op 1,5 m uit de hartlijn van het schip bevindt zich 
een pengat in de knie. Waarschijnlijk een bevestigingspunt 
van een stijl voor het achterkasteel.
Dwarsbalkconstructie 3 (bijlage 23.VI D)
Met uitzondering van de onbrekende knie aan bakboord is 
de dwarsbalkconstructie 3 feitelijk compleet. De balk, het 
uit twee delen bestaande tussenstuk en de stuurboordknie 
bevinden zich nog in het wrak. De bakboordeinden van 
de balk en het tussenstuk zijn beschadigd. Van de balk is 
echter nog wel de aan bakboord buiten de zijde stekende 
kop aanwezig, zodat de exacte breedte tussen de zijden kon 
worden vastgesteld. De balk is vrijwel recht en midscheeps 
ca. 30 cm hoog en breed. Het tussenstuk is eveneens recht, 
25 cm hoog en 14 cm breed. De balk rust op de oplangers 
van spant 20 en op de bovenkant van huidgang I. De kop 
steekt door huidgang J. Op het tussenstuk, met daarin aan 
de stuurboordkant een ca. 25 cm lange las met één beves-
tigingspen, staat de stuurboordknie. De onderkant is 3,70 
m lang. Boven de hartlijn bevindt zich een 65 cm lange 
haaklas, de verbinding met de bakboordknie. Tussen deze 
twee knieën is dus geen verbindingsstuk gebruikt. Op 
de las waren ze waarschijnlijk met zes houten pennen (Ø 
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3 cm) aan elkaar gezet. Het horizontale deel van de knie 
is ca. 65 cm hoog, het opgaande kniedeel 1,65 m. Balk, 
tussenstukken en knieën zijn door middel van drie hou-
ten pennen (Ø 4 cm) met elkaar verbonden. De opgaande 
delen van de knieën middels twee pennen met de zijden. 
Door de top van de knie zit een 30 mm dikke ijzeren bout 
met ring en spie aan de binnenkant en een dikke kop op 
de buitenzijde van het onderste berghout. De twee lange 
schaarbalken lagen niet in uitsparingen, maar bovenop de 
knieën. Ze waren met 30 mm dikke ijzeren bouten, met 
onderaan een ring en spie, op de dwarsbalkconstructie 
vastgemaakt. Een kleine sponning in de voor- en achter-
kant van de bovenkant geven de plaatsen van de korte 
schaarbalken aan. Aan de voorkant bevindt zich onderaan 
boven de hartlijn een ca. 30 cm brede en 5 cm diepe spon-
ning met daarin twee spijkergaten. Het is zeer waarschijn-
lijk de bevestigingplaats van een schuin geplaatste gelei-
dingplank voor de mast, die achter het gat voor de voet 
van de mast in een schuin ingehakte groef in de bovenkant 
van het mastspoor stond. De plank is voor zover kon wor-
den nagegaan niet gevonden. Aan stuurboord zijn aan de 
voor- en onderkant van de balk twee langgerekte driehoe-
kige sponningen gehakt. De betekenis hiervan is onduide-
lijk. Er zijn in de sponningen geen spijkergaten te zien.
Dwarsbalkconstructie 4 (bijlage 23.VI E)
De bakboordhelft van het tussenstuk van dwarsbalkcon-
structie 4 is niet gevonden. De balk is zo goed als com-
pleet, de bakboordkop is iets beschadigd. De balk is in 
het midden 28 cm hoog en breed, bij de zijden ca. 25 cm 
hoog. De balk rust op de oplangers van spant 28 en op de 
bovenkant van huidgang I, de kop steekt door gang J. Het 
gevonden tussenstuk van stuurboord (235) is 33 cm hoog 
en 13 cm breed. Aan de stuurboordkant van het midden 
bevindt zich een ca. 30 cm lange liplas met vier bevesti-
gingspennen. Op het oorspronkelijk uit twee delen samen-
gestelde tussenstuk zijn twee knieën (236 en 252). De balk 
hangt nog in het wrak, de knieën en het tussenstuk zijn 
vóór de berging uit het wrak verwijderd. De horizontale 
delen van de knieën zijn ca. 62 cm hoog en 13 cm breed. 
De kniedelen zijn ca. 1,70 m hoog. Beide knieën zijn met 
twee houten pennen (Ø 4 cm) met het tussenstuk en de 
balk verbonden. De opgaande delen van elke knie zijn met 
één horizontaal aangebrachte houten pen verbonden en 
met een 30 mm dikke ijzeren bout met ring en spie aan 
de binnenkant en een dikke kop op de buitenzijde van het 
onderste berghout. De twee middelste schaarbalken rusten 
op de bovenkant van de knieën. Ze zijn, samen met de op 
de schaarbalken aangebrachte schuine balken, op de knieën 
vastgezet met dikke, blind aangebrachte ijzeren spijkers.
Dwarsbalkconstructie 5 (bijlage 23.VI F)
Dwarsbalkconstructie 5 bestaat alleen uit een balk met 
daarop twee knieën. Dus geen tussen- en verbindings-
stuk. De bijna complete balk en de stuurboordknie han-
gen nog in het wrak. De bakboordknie is niet gevonden. 
Beide knieën hebben een kort opgaand deel. De boven-/
binnenkant daarvan vormt een schuine haaklas waarop de 
bovenste stukken waren geplaatst. Dit stuk ontbreekt aan 
de stuurboordkant. Het bovenste stuk van de bakboord-
zijde hangt nog in het voorschip. De rechte dwarsbalk 
rust op de oplangers van spant 35 en op de bovenrand 
van huidgang I. De kop van de balk steekt door gang 
J naar buiten. De balk is 25 cm hoog en 23 cm breed. 
De stuurboordknie is onderaan ca. 3,10 m lang, 48 cm 
hoog en 12 cm breed. Het stuk heeft midscheeps een 60 
cm lange haaklas, de verbinding met de bakboordknie. 
Deze haaklas loopt niet tot op de balk. Vermoedelijk was 
het einde van de bakboordknie minder hoog. De knieën 
zijn met drie houten pennen (Ø 3 cm) aan elkaar gezet. 
In de bovenkant van de knie zit een uitsparing voor de 
lange schaarbalk. Halverwege de zijde aan de voor- en 
achterkant is een sponning voor de korte schaarbalken. 
Het hoogste punt van het opgaande kniedeel bevindt 
zich op 1,25 m boven de balk. Aan bakboord op ca. 1,35 
m. Samen met het opgezette stuk staken de kniedelen ca. 
2,55 m boven de balk. De verbinding tussen elk kniedeel 
en de balk bestond uit slechts twee houten pennen (Ø 4 
cm). Bij de opgaande kniedelen was dat met een schuin 
aangebrachte houten pen door de haaklas en twee ijzeren 
bouten (Ø 30 mm) met ring en spie aan de binnenkant 
en dikke koppen aan de buitenkant van de twee boven 
elkaar aangebrachte berghouten. In de opgaande kniede-
len waren aan de buitenkant uitsparingen voor het beves-
tigen van twee boven elkaar aangebrachte lijfhouten.
Dwarsbalkconstructie 6 (bijlage 23.VI A)
In het achterschip hangt aan stuurboord een knie met 
daar aan vast een deel van een tussenstuk en een deel 
van de dwarsbalk. De bakboordknie (116) is kort voor 
de berging uit het wrak verwijderd. Ze vormen samen 
dwarsbalkconstructie 6. De rechte dwarsbalk rust op de 
oplangers van spant 0 en op de bovenrand van huidgang 
K. De koppen van de balk staken door huidgang L naar 
buiten. De balk is 20 cm hoog en 22 cm breed. Het be-
waard gebleven en oorspronkelijk uit één balk bestaande 
tussenstuk is eveneens recht en 18 cm hoog en breed. 
Aan weerszijden staan op het tussenstuk de knieën. De 
onderkant van beide is ca. 2,20 m lang. De bovenkanten 
van de horizontale delen lopen naar het midden toe ge-
leidelijk af, zijn bij de knik van de opgaande kniedelen 
en bij het begin van de schuine lassen met een niet ge-
vonden verbindingstuk respectievelijk 35 en 25 cm hoog 
en 12 cm breed. De opgaande kniedelen zijn ca. 1,20 m 
hoog. Bij de stuurboordhelft van de dwarsbalkconstruc-
tie kon worden vastgesteld dat de knie, het tussenstuk 
en de balk met twee houten pennen (Ø 3 cm) aan elkaar 
zijn gezet. Tegen de stuurboordhuid met drie stuks. In 
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de buitenkant van het opgaande deel bevindt zich een 
uitsparing om het lijfhout (448) in op te sluiten. Tegen 
de bovenrand aan de voorkant van de knieën is een lat 
gespijkerd. Aan weerszijden van de hartlijn is in de balk 
een houten pen te zien, waarschijnlijk de bevestiging van 
een stijl voor de ondersteuning van het achterkasteel.
Dwarsbalkconstructie 7 (bijlage 23.VI G)
Naast het voorschip aan bakboord is het opgaande deel 
van een knie gevonden met daaraan nog verbonden een 
oplanger en een stuk berghout. Het kniedeel is het enige 
van dwarsbalkconstructie 7 dat is gevonden. In het on-
derste zware lijfhout in het voorschip zijn twee verticale 
pengaten (Ø 4 cm) vastgesteld. Hoogstwaarschijnlijk 
verbindingspennen tussen een dwarsbalk, een tussenstuk 
en een knie. De pengaten in het lijfhout bevinden zich 
bij spant 39, ongeveer halverwege dwarsbalkconstructie 5 
en de voorsteven. Een constructief gezien logische plaats. 
In deze reconstructie heeft de dwarsbalk op de oplanger 
van spant 39 en op de bovenrand van huidgang K gerust. 
In de buitenkant van het kniedeel is een uitsparing voor 
het bevestigen van een (bovenste) lijfhout. Door de kop 
is een vierkant gaatje gemaakt in de lengterichting van 
het schip en een vierkante sponning in de binnenzijde. 
Het bovenstuk van de knie was met de zijde verbonden 
met twee ijzeren bouten (Ø 30 mm) met ring en spie aan 
de binnenkant en dikke koppen aan de buitenkant. De 
lengte van de bouten veronderstelt dat de koppen op de 
buitenkant van een spoor zaten.
Dwarsbalkconstructie 8 (bijlage 23.VI B)
Naast het achterschip aan bakboord is tijdens het ver-
kennend onderzoek in 2012 een zware opgaande knie (8) 
gevonden en vervolgens geborgen. De buitenkant van 
het opgaande kniedeel wijkt qua vorm en stand van de 
buitenlijn volkomen af van alle andere knieën en kan dus 
niet een van de ontbrekende knieën van de dwarsbalkcon-
structies 1, 3, 5 of 7 zijn. De vindplaats tussen/ter hoogte 
van de  dwarsbalkconstructies 1 en 2 veronderstelt dat hij 
boven dwarsbalkconstructie 1 heeft gezeten. De onderkant 
is ca. 2,55 m lang, meet 50 cm hoog en heeft een opgaand 
kniedeel van ca. 1,35 m. Het stuk is 12 cm breed en heeft 
een liplas van ca. 35 cm. De knie heeft vrijwel zeker op een 
trapeziumvormig tussenstuk gestaan en was daarmee en 
met de daaronder aangebrachte dwarsbalk verbonden door 
middel van twee houten pennen (Ø 4 cm). In de voet van 
het opgaande deel met een pen aan de zijde. Door de kop 
met een 30 mm dikke smeedijzeren bout met ring en spie 
aan de binnenkant. De lengte van de aan de buitenkant 
uitstekende bout veronderstelt dat hij door een spoor heeft 
gestoken. Aan de buitenkant van de knie is een uitsparing 
te zien voor het bevestigen van een lijfhout. In de knie zijn 
pennen voor het bevestigen van stijlen van de opbouw/het 
achterkasteel.     
Reconstructie van de doorsneden   
Over de reconstructie van de lengtedoorsnede over de kiel-
plank, stevenhaken en stevenbalken is reeds gesproken. 
Tijdens het handmatig vastleggen van het bovenaanzicht 
van het vlak met zaathout en wegers is ter plaatse van de 
spanten 0, 3, 11, 20, 28 en 35 zo goed als mogelijk het 
verloop van de vlak- en onderste huidgangen opgemeten. 
De basis voor later te realiseren reconstructies van dwars-
doorsneden met dwarsbalkconstructies van de romp. Met 
behulp van min of meer op dezelfde plaatsen gemaakte 
dwarsdoorsneden aan de hand van 3D-foto’s zijn de hand-
matig verzamelde gegevens aangevuld. De doorsneden van 
de 3D-opnamen waren vooral van belang voor de vorm van 
de bakboordhuid, die nog redelijk in de oorspronkelijke 
vorm aanwezig is en details als plankbreedtes van de we-
geringen op de moeilijk of niet bereikbare en kwetsbare 
romp. Met de beschikbare gegevens is een voorlopig bo-
venaanzicht van het vlak en een aanzet van een doorsnede 
bij spant 20 getekend en besproken met de andere leden 
van het onderzoeksteam. Er zijn toen afspraken gemaakt 
over welke aanvullende gegevens nog minimaal, naast de 
reeds geplande, zouden moeten worden verzameld om een 
rompreconstructie te kunnen maken.
De dwarsbalken zijn, zoals hiervoor reeds geschetst, niet 
alleen van belang voor de sterkte van de romp, maar 
ook voor de reconstructie van het schip op dekhoogte en 
daarboven. Ze bepalen de breedte van het schip en aan de 
hand van de buitenkant van de knieën de helling en vorm 
van de boordzijde. Dwarsbalk 3 (ter plaatse van spant 20) 
is de enige die volledig bewaard is gebleven en ook nog 
min of meer op de oorspronkelijke plaats ligt. Door de 
uitsparingen in de balkeinden voor de huidgangen die er 
in vielen kon precies worden bepaald hoe breed het schip 
ter plaatse is geweest (6,76 m, gemeten aan de binnenkant 
van de huid en op de bovenkant van de balk)  Dwarsbalk 
4 bij  spant 28 is vrijwel compleet. Ook daarvan kon de 
breedtemaat van het schip worden gemeten (6,68 m). De 
andere balken zijn niet compleet of niet aangetroffen. Aan 
de hand van de lange schaarbalk aan stuurboord, die nog op 
dwarsbalk 3 is bevestigd, kon dankzij inkepingen aan de 
onderzijde precies worden vastgesteld waar de dwarsbalken 
2, 3, 4 en 5 zich ten opzichte van elkaar oorspronkelijk 
bevonden. Wat niet precies kon worden bepaald als gevolg 
van de deformatie van de scheepshuid ter plaatse, was waar 
dwarsbalk 3 door de stuurboordzijde heeft gestoken. Het is 
mogelijk dat deze zich boven, achter of iets voor spant 20 
bevond. Als uitgangspunt voor de reconstructietekeningen 
van de scheepsromp is spant 20 met dwarsbalk 3 gekozen 
en aangenomen dat de oplanger van het spant verticaal te-
gen de huid was bevestigd en dat de dwarsbalk daarop heeft 
gelegen. Vandaar uit zijn de doorsneden over de dwarsbal-
ken 4 en 5 naar voren toe en vervolgens over dwarsbalk 2 
langzaam opgebouwd en is, samen met de gegevens van 
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de langsdoorsnede het verloop van de planklijnen in het 
bovenaanzicht bepaald. Verschillende keren moesten de 
tekeningen worden aangepast, omdat met de verzamelde 
maatgegevens kleine verschillen ontstonden. Deze verschil-
len moesten worden gecorrigeerd om een rompreconstructie 
met vanzelfsprekend (vrijwel) vloeiend verlopende plank-
lijnen te kunnen realiseren. Bij het negeren van deze kleine 
verschillen zouden de in de scheepsromp steeds verder naar 
boven toe lopende planklijnen steeds grotere en niet te 
verantwoorden verschillen opleveren.
Schaarbalken
De twee lange schaarbalken aan weerszijden van de hartlijn 
van het schip bestaan uit twee delen. De delen zijn met 57 
cm lange haaklassen met elkaar verbonden en hebben een 
gezamenlijke lengte van 15,45 m. Het achterste deel van 
de schaarbalk aan stuurboord rustte in een sponning in de 
bovenkant van de stuurboordknie boven dwarsbalk 1. De 
grootste lengte van het achterste stuk (205) is 3,80 m, is 
achter 20 cm en bij het begin van de haaklas 23 cm hoog. 
De breedte is respectievelijke 15 en 18 cm. In het stuk 
zitten aan de bovenkant aan beide zijden sponningen om 
dwarsscheeps balkjes en planken in te leggen. Het achter 
27 cm en vooraan 13 cm hoge voorste deel van de lange 
schaarbalk is achter en voor respectievelijk 21 en 15 cm 
breed. Aan de onderkant zijn ter plaatse van de dwarsbalk-
constructies 2, 3, 4 en 5 enkele centimeters diepe uit-
sparingen gemaakt, die over de bovenkant van de knieën 
sluiten. Het is de enige informatie voor het precies bepalen 
waar de dwarsbalkconstructies zichten opzichte van elkaar 
bevinden. Aan de kant van de stuurboordzijde is langs de 
gehele bovenrand een 4 cm diepe en brede sponning te 
zien. Hierin hebben de losse, dwarsscheeps aangebrachte 
dekplanken gelegen. Vanaf spant 29 naar voren bevindt 
zich ook zo’n sponning aan de kant van de hartlijn van het 
schip. Ter hoogte van de spanten 24 t/m 29 is een schuin 
naar de mast oplopende balk op de schaarbalk bevestigd. 
Achter 20 cm hoog en voor 3 cm, bij een breedte van 15 
cm. In het wrak is een stuk van de lange schaarbalk van 
bakboord gevonden met daarop een vergelijkbare schuine 
balk (251). Afgaand op het model van de Bremen-kogge 
(fig. 23.20) zijn deze schuine balken waarschijnlijk onder-
delen van een ‘luikhoofd.’     
Tussen genoemde schaarbalk aan stuurboord en de stuur-
boordzijde waren ongeveer halverwege en ook in de leng-
terichting van het schip, tussen dwarsbalk 1 en 2, tussen 
2 en 3, tussen 3 en 4, tussen 4 en 5 en waarschijnlijk ook 
doorlopend tussen 5 tot op spant 43 tegen de voorsteven, 
korte losliggende schaarbalken aangebracht die eveneens in 
sponningen in de zware knieën rustten. De bovenkant van 
de schaarbalken vertonen in de breedte op de randen 4x4 
cm brede en diepe sponningen (bijlagen 23.VI A t/m G). 
Er zijn in de sponningen geen spijkergaten gezien.
Dekken
De dwarsbalken 1 t/m 5 hebben zo goed als zeker alle op 
of in de bovenrand van gang I gerust en werden opgesloten 
in gang J die tot in sponningen in de boven- en zijkant 
van de balken waren aangebracht. Het betekent dat ze 
verschillend ten opzichte van elkaar en van de kiellijn 
door de scheepshuid staken (met de zeeg mee). Met de 
tussenschotten en daarop geplaatste knieën is dit hoogte-
verschil opgeheven. De uit twee stukken bestaande lange 
schaarbalken beginnen op de knieën boven dwarsbalk 1 
en lopen door tot aan spant 43. De bovenlijn van deze 
schaarbalken loopt ten opzichte van de kiellijn van voor 
naar achter ongeveer 3 cm af. In de hiervoor genoemde 4 
cm brede en diepe sponningen aan de buitenkant van de 
lange schaarbalken en de binnenste sponningen in de korte 
schaarbalken en in de sponningen aan de buitenkant van 
de laatste en de huid hebben aan beide zijden dwarsscheeps 
gelegde korte dekplanken (1,10-1,35 m lang) gelegen. Het 
betreft een dekconstructie die vanaf dwarsbalk 2 (spant 11) 
tot aan spant 43 tegen de voorsteven door heeft gelopen. 
Vanaf iets voor dwarsbalk 4 (boven spant 30) tot aan de 
voorsteven was dat ook het geval tussen beide lange schaar-
balken. In de ruimte tussen deze schaarbalken, de mast en 
dwarsbalk 4 heeft waarschijnlijk een luikopening gezeten 
waardoor men in het ruim kon komen. De reeds genoemde 
korte, schuin naar achteren en in dikte oplopende balken 
op de schaarbalken hebben daar waarschijnlijk mee te ma-
ken (bijlagen 23.VII en 23.VIII).
In de sponningen voor de einden van de (korte) schaarbal-
ken en in de sponningen waarin de dekplanken hebben 
gelegen zijn nergens pen- of spijkergaten aangetroffen. Dit 
betekent dat ze naar alle waarschijnlijkheid los hebben ge-
legen. Dit werd reeds geconstateerd tijdens het onderzoek 
Fig. 23.20 De constructie van de luikopening in het ‘hoofddek’ tussen de 
twee lange schaarbalken in het model van de Bremen-kogge (tussen de 
bovenste rol touw en de mast).  
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Fig. 23.21. Impressie van het hoofddek met tonnen, de schaarbalken, de oven, de stookplaats, de windas, de tonnen op het dek onder het ‘hoofddek’ en 
in het ruim. 
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van de Nijkerk II-kogge 34 en is ook vastgesteld bij de 
Bremen-kogge. Aan beide zijden van de lange schaarbal-
ken was dus sprake van een los liggend dek op één niveau 
van ca. 12 meter lang en 2,50 m breed. Het eveneens losse 
dekdeel tussen de schaarbalken in het voorschip was onge-
veer 4,5 m lang. Een opvallend gegeven is dat tijdens de 
opgraving geen enkele van deze dekplanken is gevonden.
Tussen de dwarsbalkconstructies 1 en 2 in het verlengde 
van dit dek is sprake van een andere constructie. De korte 
schaarbalk aan stuurboord (194) ligt eveneens los. In de 
bovenkant van deze balk is aan de boordzijde een spon-
ning gehakt als hierboven omschreven. Hierin rustten tot 
de stuurboordhuid dwarsscheeps aangebrachte planken 
van onregelmatige breedte. Op vier plaatsen lagen daarop 
balkjes in dezelfde richting. Daar bovenop lag een vloer 
van 30-35 cm brede planken die in de lengterichting 
waren neergelegd (fig. 23.30a). Op deze vloer waren een 
bakstenen oven en stookplaats gebouwd. Op basis van de 
aanwezige sponningen aan de andere kant van deze korte 
schaarbalk en in de daaraan parallel lopende lange schaar-
balk, heeft zich daartussen en in ieder geval ook tussen de 
beide lange schaarbalken, eenzelfde of een vergelijkbare 
dekconstructie bevonden. Dit kan ook aan de bakboord-
zijde het geval zijn geweest. Ondanks dat alle onderdelen 
hiervan los lagen, ligt het voor de hand te denken aan een 
permanente vloer in het kombuisgedeelte.
De dwarsbalken 6 en 7, respectievelijk boven de spanten 
0 en 39 bevonden zich op een hoger niveau. Dwarsbalk 6 
rustte waarschijnlijk op gang K, 7 stak daar waarschijnlijk 
door. Op de knie van dwarsbalk 1 heeft waarschijnlijk 
een ca. 20 cm dikke balk gelegen. Hierop zou namelijk 
een horizontaal dekje van in de lengterichting geplaatste 
planken hebben gelegen dat op de bovenkant aan de voor-
zijde van dwarsbalk 6 rustte. Het betreft het dekje waarop 
de spil of windas werd bediend. Op de bovenkant van de 
knieën op dwarsbalk 6 en in rechte lijn naar spant 9 tegen 
de achterstevenbalk lag waarschijnlijk een dekje voor de 
roerganger. Het is aannemelijk dat deze planken ook in de 
lengterichting waren aangebracht.
Extra (tussen)dekken?
Op basis van de los aangetroffen scheepsdelen kan nog een 
tweede dekniveau worden gereconstrueerd. De belangrijk-
ste aanwijzing hiervoor vormt een balkweger die tegen 
de onderkant van de dwarsbalken aan stuur- en bakboord 
heeft gezeten. Deze is met houten pennen aan de wegering 
en achterliggende spanten bevestigd. Het 11 m lange ex-
emplaar van de stuurboordzijde is maximaal 30 cm breed/
hoog, is trapeziumvormig in doorsnede met de breedste 
zijde boven en heeft daar een maximale breedte van 13 cm. 
Onder 9 cm. Naar achteren en naar voren toe worden de 
hoogte en breedte geleidelijk kleiner. De bovenkant van de 
34.  § 6.2.2.
balkweger is ter plaatse van de dwarsbalken 1 t/m 5 schuin 
ingekeept om daar precies omheen te sluiten. Midden tus-
sen deze inkepingen zitten vergelijkbare inkepingen. Aan 
het vooreinde is een las te zien waaruit kan worden afgeleid 
dat de balkweger waarschijnlijk was verlengd. De aange-
troffen balkweger bevond zich tussen kort achter dwarsbalk 
1 tot kort voor dwarsbalk 4. Het voorste ontbrekende stuk 
liep vermoedelijk door tot onder dwarsbalk 5 (bijlagen 
23.VI A t/m F, 23.VII en 23.VIII). Een fragment van de 
tegenhanger aan bakboord is eveneens gevonden.
In de schuine sponningen tussen de dwarsbalken in de bo-
venkant van de balkweger hebben ongetwijfeld uitneem-
bare dwarsbalken gelegen die de volledige breedte van het 
schip besloegen. Geen van deze balken is echter aangetrof-
fen. Gedacht kan worden aan een volledig uitneembaar 
‘tussendek’ waarvan de dwarsbalken op de bovenste randen 
eveneens sponningen van 4x4 cm hebben gehad. De hierin 
passende planken zouden in de lengterichting hebben gele-
gen. De ruimte tussen dit dek en het doorlopende dek ter 
hoogte van de schaarbalken bedroeg tussen de balken 2 en 
5 ca. 1 m, tussen de balken 1 en 2 ca. 90 cm (fig. 23.21). 
Het is denkbaar dat er oorspronkelijk nog meer dekniveaus 
waren. Inkepingen in het spoor tegen de stuurboordhuid 
bij spant 23 en vermoedelijk ook bij spant 31 (249) doen 
vermoeden dat ook daarin dwarsbalken konden worden 
gelegd, zodat op die hoogte (ongeveer 4,75 m boven de 
kiellijn) ook een ander uitneembaar dek kon worden aan-
gebracht. Dit bevond zich dan op ca. 1 m boven het door-
gaande hoofddek op de schaarbalken. Er zijn echter geen 
aanwijzingen gevonden dat dit dek zich naar achteren zou 
hebben voortgezet tot aan dekbalk 2 (bijlage 23.VIII)).      
          
Lijfhouten
Aan stuurboord is in het achterschip een gebogen en 
ongeveer 4 m lange, 20 cm brede en 12 cm dikke balk 
gevonden (446). De uitsparingen en rechte stukken aan 
de schuine buitenkant sloten rond de spanten en tegen 
een wegering van de zijde. Het is een zogenaamd lijfhout, 
meestal bedoeld om vanaf het dek een opstap te hebben 
om bijvoorbeeld over het boord te kunnen kijken of om 
daar bepaalde handelingen uit te kunnen voeren. Andere 
uitsparingen aan de binnenkant geven aan dat zich daar 
een knie moet hebben bevonden. Uitsparingen in verschil-
lende dwarsbalkknieën bevestigen dit. Aan de hand van 
deze sporen kon de plaats van dit lijfhout worden achter-
haald: van spant 4 t/m spant 6 bij de achtersteven. Het 
lijfhout was met horizontaal aangebrachte houten pennen 
(Ø 3 cm) aan de spanten bevestigd. Het opstaande kniege-
deelte boven dwarsbalk 1 is oorspronkelijk hoger geweest. 
De bovenkant bevindt zich in de reconstructie tussen 0,85 
en 1,40 m onder de boordrand (de bovenkant van gang R; 
bijlagen 23.VI A, 23.VII en 23.VIII).                  
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Fig. 23.22. Schilderij van Jeroen Bosch (ca. 1514) waarop lijfhouten 
achter en voor in het afgebeelde schip zijn te zien (ADC Maritiem). 
Aan stuurboord in het voorschip ligt een lijfhout min of 
meer nog op de oorspronkelijk plaats (476). Het is een 
gebogen stuk hout van ongeveer 5 m lang, maximaal 47 
cm breed en 10 cm dik. Aan het vooreinde is de balk in de 
lengterichting gebroken. De totale lengte van dit lijfhout 
zal ongeveer 5,40 m zijn geweest. Het vooreinde liep waar-
schijnlijk tot kort bij de binnensteven. Vergelijkbaar met 
het lijfhout achter is de gebogen buitenkant afgeschuind en 
voorzien van inkepingen voor de spanten en rechte stukken 
die tegen een wegering sloten. Een uitsparing aan de bin-
nenkant in het achterste deel sloot om de knie op dwarsbalk 
5. De dwarsbalkconstructie 7 was met twee houten pennen 
(Ø 4 cm) op het lijfhout vastgezet. Dit is een reden om er 
rekening mee te houden dat de balk eventueel niet door de 
huid heeft gestoken. Het vaststellen van de oorspronkelijke 
constructie heeft de nodige hoofdbrekens gekost (bijlagen 
23.VI G, 23.VII en 23.VIII). Het gedeelte van het lijfhout 
voor balk 7 was waarschijnlijk met vier houten pennen (Ø 
3 cm) aan de spanten bevestigd. Ze waren schuin vanuit de 
bovenkant naar beneden aangebracht. Het achterste deel was 
met vijf horizontaal door het stuk lopende pennen beves-
tigd. Het lijfhout bevond zich op ca. 45 cm boven het door-
lopende dek en 1,90-2,70 m onder de bovenrand (bijlagen 
23.VI G en 23.VIII). En kan dus niet bedoeld zijn geweest 
om over het boord te kunnen kijken. Vermoedelijk waren de 
stukken met name bedoeld voor versterking van de boegen. 
Sponningen in de boven-/binnenrand veronderstellen dat 
daar diagonaal aangebrachte balkjes in lagen. Dit zou kun-
nen duiden op een dekje dat zich tussen beiden lijfhouten 
aan stuur- en bakboord, dwarsbalk 7 en de voorsteven heeft 
bevonden. Figuur 23.22 toont een detail van een schilderij 
van Jeroen Bosch (ca. 1514) waarop lijfhouten zijn te zien.
Een uitsparing in de buitenkant van de knie op dwarsbalk 
7 (boven spant 39) en een kleine rechthoekige opening 
door de kop van de knie boven dwarsbalk 5 veronderstel-
len, dat ook op die hoogte lijfhouten hebben gezeten, die 
waarschijnlijk tot aan de binnenstevens liepen. Ze zijn 
echter niet gevonden. In de gereconstrueerde situatie be-
vond de achterkant van het lijfhout zich op ca. 95 cm on-
der de boordrand, de voorkant op ongeveer 2 m. Het lijkt 
erg aannemelijk dat zich tussen deze lijfhouten en tussen 
dwarsbalk 7 en de voorsteven een ongeveer 3 m lang dekje 
heeft bevonden waarop bijvoorbeeld een ankerspil stond. 
Dit dekje moet (in het midden) toegankelijk zijn geweest 
met een trap vanaf het dek op de schaarbalken. In de bin-
nenkant van de knie is een vierkant gaatje gehakt. Moge-
lijk bedoeld om een leuning, gezien de hoogte boven het 
dekje misschien eerder een tussenbalkje, van een hek op de 
achterkant van het dekje in te bevestigen.
’ Zitbank’? en opbergkastje?
Op de voorkant van dwarsbalk 6 en doorlopend tot aan 
de stookplaats heeft tegen de stuurboordzijde een 1,90 m 
lange, 40 cm brede en 10 cm dikke lijfhoutachtige balk 
gezeten. Hij bevond zich op ca. 40 cm boven het dek op 
de schaarbalken. Het vooreinde lijkt een zeer geschikte 
zitplaats voor de kok. Op de balk en tegen de voorkant 
van de knie op dwarsbalk 3 bevond zich waarschijnlijk 
een ca. 30 cm brede, 25 cm diepe en ca. 20-40 cm hoge 
constructie (fig. 23.23a en b, rechts in de bovenhoek boven 
de goot). Het heeft er alle schijn van dat het een opberg-
ruimte/kastje is geweest met een schuin deksel met schar-
niertjes waarin de kok bijvoorbeeld zijn gereedschap als 
vuurslagen, lepels en messen etc. kon opbergen (bijlagen 
23.VI B, 23.VII en 23.VIII).  
Fig. 23.23a en b. 3D-onderwateropname van de oven en stookvloer aan 
stuurboord op het ‘hoofddek’ in het achterschip. Rechts van de zwarte 
vlek en tegen dwarsbalkknie 1 is het opbergkastje met schuin deksel met 
scharniertjes te zien. Voor- en bovenaanzicht (ADC Maritiem).
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Pomp(en) en afvoergoot     
Op het kielgedeelte van de stevenhaak achter bevond zich 
tussen de spanten 3 en 5 een open gedeelte waar de pomp-
koker heeft gestaan. Spant 4 had geen wrang, maar alleen 
oplangers. Ter plaatse zijn de resten van een gevlochten 
pompkorf gevonden (afb. 23.24). Verder zijn enkele stukken 
gevonden die deel hebben uitgemaakt van de pompstok (fig. 
23.25). Op de bijlagen 23.VI B, 23.VII en 23.VIII is weer-
gegeven hoe deze pomp waarschijnlijk was uitgevoerd, dat 
het opgepompte water in een bak werd opgevangen en via 
een daarop aansluitende houten goot (204) buiten het schip 
werd geloosd. Een flink deel van deze goot, afgedekt met 
een plank, is in situ naast de stookplaats direct voor dwars-
balkconstructie 1 aangetroffen (fig. 23.26). De in doorsnede 
ongeveer vierkante goot (14 cm breed en 12 hoog) is uit één 
stuk hout gehakt. Het bodemgedeelte is 7 cm dik, de zijkan-
ten 4 cm. De doorvoeropening is 7x6 cm. In de Nijkerk I en 
II-kogge zijn (aanwijzingen voor) afvoergoten gevonden.35 
Tussen de spanten 35 en 36 is ter hoogte van de onderkant 
van de voorstevenbalk, net als achter,  een gevlochten korf/
mandje aangetroffen. Een aanwijzing in de scheepsconstructie 
voor een pomp is in dit deel van de kogge niet aangetroffen.
Windas(sen) of spil(len)
Boven in het achterschip is een zware spilrol aangetroffen. 
Deze in doorsnede ronde rol (Ø 46 cm; fig. 23.27) is 3,05 
m lang en heeft uitstaande asnokken van 7 cm met een di-
ameter van 20,5 cm. Haaks op elkaar zijn op drie plaatsen 
min of meer vierkante gaten van ca.14x14 cm gehakt. Ze 
lopen dwars door de rol. Het zijn de openingen waarin de 
handspaken steeds verspringend door enkele bemannings-
leden werden gestoken om de ra met het zeil te kunnen 
hijsen of strijken. De ‘spilwangen’ waartussen de rol heeft 
gedraaid zijn niet gevonden. Afgaand op enkele dikke 
pennen in dwarsbalk 1 en de knie daarop veronderstellen, 
dat het verticaal aangebrachte stijlen moeten zijn geweest 
35.  Paragrafen 6.2.2 en 8.2.2.
die tegen en op de voorkant van de balkconstructie waren 
aangebracht en ergens daar boven zijn vastgezet (bijlagen 
23.VI  B, 23.VII en 23.VIII).
Tussen de dwarsbalken 1 en 2 is in het ruim een bijna 3,40 
m lange balk gevonden met verschillende uitsparingen 
(160, fig. 23.28). Een halfrond gat met een gereconstru-
eerde diameter van ca. 13 cm veronderstelt dat hierin de as 
van een spilrol heeft gedraaid. De trapsgewijs aangebrachte 
sponning daaronder veronderstelt dat het stuk daarmee 
tegen een dwarsbalkconstructie was bevestigd. De diame-
ter van de as van de spilrol komt niet overeen met die van 
het hiervoor beschreven exemplaar. Waarschijnlijk is het 
gevonden stuk onderdeel geweest van een kleinere windas, 
een rol met een diameter van ongeveer 30 cm. Het is niet 
duidelijk geworden waar deze bevestigd is geweest. Aan 
stuurboord naast de grote spilrol boven dwarsbalk 1 lijkt 
een mogelijkheid.
Slingerschotten?
In het achterschip, direct voor en tegen dwarsbalkcon-
structie 1 zijn in de lengterichting van de kogge en aan 
weerszijden van de kielplank, voorover gezakte delen van 
twee schotten gevonden (fig. 23.28). De schotten bestaan 
uit enkele rechtopstaande plankresten vastgespijkerd tus-
sen twee balkjes/stijlen en op daartussen oorspronkelijk 
waarschijnlijk vier dwarsbalkjes. Ze zijn bestempeld als 
slingerschotten, schotten waarmee wordt voorkomen dat 
lading zou kunnen gaan schuiven. Bij de breedte van de 
schotten (slechts ca. 90 cm) vraagt men zich echter af wat 
voor lading daarmee op de plaats kon worden gehouden. 
Aanwijzingen voor of andere schotten zijn niet gevonden. 
Deze binnenbetimmeringsschotten kwamen vanzelfspre-
kend tijdens de reconstructie van de scheepsromp pas in 
laatste instantie aan bod.
Hoewel de schotten voorover waren gezakt zijn er aanwij-
zingen gevonden, die veronderstellen dat ze in de leng-
terichting van het schip en haaks tegen de voorkant van 
dwarsbalk 1 waren gespijkerd en oorspronkelijk vermoe-
delijk doorliepen tot het dek waarop zich de stookplaats 
en oven bevonden. Tijdens het onderwater onderzoek is 
vastgesteld dat de schotten aan stuur- en bakboord van de 
kielplank/stevenhaak stonden. Een inkeping aan de kant 
van het midden van het schip in de schaarbalk aan stuur-
boord veronderstelt dat de voorste stijl van het stuurboord-
schot daarin was vastgezet. Wanneer de schotten verticaal 
hebben gestaan dan zouden ze op de onderste helft van de 
C-wegergangen hebben gerust/ daarop waren vastgezet. 
Dit kon niet worden vastgesteld. Het betekent hoe dan ook 
dat de schotten de belangrijke pompkoker beschermden en 
deze rondom ca. 30-40 cm vrijhielden. Daarnaast was de 
pompkoker altijd bereikbaar via de einden van de A-weger-
gangen. Deze situatie is in de bijlagen 23.VI B, 23.VII en 
Fig. 23.24. Restant van een van wilgenteen gevlochten mand of korf 
waarin de pompkoker waarschijnlijk stond t.p.v. spant 4 op de stevenhaak 
(ADC Maritiem).   
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Fig. 23.25 Verschillende houten onderdelen van de pomp.  
Fig. 23.26 De in doorsnede U-vormige houten pompgoot met afdekplank 
aan stuurboord tussen de stookvloer en de knie van dwarsbalk 1 en op het 
‘hoofddek’ (binnen omkadering). 3D-onderwaterfoto (ADC Maritiem). 
Fig. 23.27 De los aangetroffen grote spilrol of windas (ADC Maritiem).
Fig. 23.28 Deel van een ‘spilwang’ van een kleine windas (ADC Maritiem). 
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Fig. 23.29a. 3D-onderwateropname van de ‘slingerschotten’ c.q. de 
van de ‘trechtervorming’ aangebrachte schotten aan weerszijden van de 
pompkoker (ADC Maritiem).  
Fig. 23.29b. De restanten van het stuur- en bakboordschot (ADC Maritiem).  
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23.VIII weergegeven. In de onderkant van de B-wegergan-
gen zijn boven spant 3 sponningen gehakt met een overeen-
komende breedte als die van de stijlen van de schotten. Aan 
de binnenkant van de wrang van spant 5 zijn inkepingen 
geconstateerd. De onderlinge afstand tussen de inkepingen 
en sponningen komen overeen met die van de breedte van 
de schotten. Aanvankelijk is gedacht dat daarin de onder-
kanten van de stijlen van de schotten waren vastgezet. Dit 
zou betekenen dat de schotten niet verticaal en parallel aan 
elkaar stonden, maar samen een ‘trechter’ vormden, waarbij 
de schotten bovenaan ca. 1,25 m en onderaan ca. 0,45 m 
uit elkaar stonden en met de gladde kanten naar de pomp. 
In deze vorm zouden ze als een soort stortkoker beschouwd 
kunnen worden om bijvoorbeeld afvalwater uit de kombuis 
in te gieten en dat vervolgens via de pomp en de goot werd 
afgevoerd. De sponningen en inkepingen in de B-wegers 
en in spant 5 komen qua verticale stand echter niet overeen 
met de sponning in de schaarbalk en de bevestiging van de 
verticale stijl van het schot tegen de voorkant van dwars-
balk 1. Een definitief en alles verklarend antwoord kan dus 
niet worden gegeven. 
Oven en stookplaats; een ‘kombuis’?
Bij de andere onderzochte koggen wordt de verplaatsbare 
stookplaats behandeld bij het gevonden kook- en bakgerei. 
Bij de Kampen (IJssel)-kogge lijkt het gezien de zeer waar-
schijnlijk permanente constructie op het dek meer op zijn 
plaats ze te behandelen bij de indeling van het vaartuig. 
Bij dekken is reeds gesproken over het afwijkend gerecon-
strueerde dekgedeelte tussen de dwarsbalkconstructies 1 en 
2 en dat er, ondanks dat de onderdelen los op elkaar lagen, 
sprake was van een permanente vloer in een kombuisge-
deelte (fig. 23.21). Uit de hierna volgende beschrijving 
van de opbouw blijkt dat oven en stookplaats zich onder 
het voorste deel van het kasteeldek bevonden. Dit dek was 
tussen de dwarsbalkconstructies 1 en 2 (conform de Bre-
men-kogge)36 zeer waarschijnlijk niet over de volle breedte 
van het schip aanwezig, maar bestond als het ware uit twee 
‘wandelpieren’ aan weerszijden met een ca. 2,50 m breed 
open gedeelte daartussen. In de Bremen-kogge zijn aanwij-
zingen gevonden dat onder deze ‘wandelpieren’ ruimten 
waren gecreëerd door (gedeeltelijk) verticale wanden aan te 
brengen (fig. 23.30). Het lijkt erg aannemelijk dat daarvan 
ook in de IJsselkogge sprake is geweest. Of we in dit geval 
reeds kunnen spreken van een kombuis is volgens mij twij-
felachtig. Het lijkt eerder dat hier sprake is van het ont-
staan van de permanente, afgescheiden scheepskeuken.     
Figuur 23.31a t/m e bestaat uit drie tekeningen van het 
dekgedeelte tussen dwarsbalkconstructie 1 (rechts) en 2 
en tussen de korte schaarbalk en de stuurboordzijde. De 
bovenste tekening geeft de aangetroffen situatie weer. De 
36.  Tanner 2017.
37.  Vlierman 1992a, 50-59.
38.  Zie § 8.5.2 en figuren 8.9 en 8.12.
39.  Zie hoofdstuk 29, figuren 29.13 a, b en c.
40.  De schepen Nz 3 en L 89.
tweede tekening de planken die in de lengterichting van 
het schip lagen en de derde tekening de plankenvloer daar-
onder. Deze laatste vloer, het feitelijke ‘hoofd’dek bestaat 
uit planken die dwarsscheeps in de sponning in de schaar-
balk rustten en bij de stuurboordzijde op een lat die tegen 
de wegergang was gespijkerd. Op deze vloer zijn brand-
sporen te zien die er op duiden dat er waarschijnlijk eerder 
op deze plaatsen sprake is geweest van stookgelegenheden. 
In dezelfde richting lagen een zevental balkjes. Daarop 
rustte de plankenvloer waarop de bakstenen oven en stook-
plaats zijn gebouwd. Op deze planken zijn geen brandspo-
ren te zien. Hoogstwaarschijnlijk waren de ruimtes tussen 
de balkjes op het dek opgevuld met leemmortel. Rechts is 
op de verschillende tekeningen de (met een plank afgedek-
te) afvoergoot te zien.    
De bakstenen koepeloven met een vloer die gedeeltelijk 
ook is samengesteld uit grote vloertegels en de stookplaats 
daarnaast (fig. 23.21, 23.23a en b en 23.31a, b en c) kun-
nen worden beschouwd als een unieke vondst. In ‘Koken 
en kookgerei op (binnenvaart)schepen 1300-190037 wor-
den de tot dan bekende stookplaatsen in archeologisch 
onderzochte schepen behandeld. In de oudste grote kogge 
uit Nederland (Nijkerk I)38 is een houten kist gevonden 
van ca. 80x80 cm en 20 cm hoog, gevuld met leem. Op 
het lemen vloertje werd in het midden een vuurtje van turf 
gestookt waarboven werd gekookt en gebakken. Dergelijke 
kisten blijven in ieder geval gehandhaafd tot ca. 1600. Op 
vissersschepen van de Zuiderzee tot zelfs in de 20ste eeuw. 
Vanaf de 14de eeuw waren ze echter gevuld met zand 
waarop een in kalkmortel liggend vloertje van bakstenen 
of plavuisjes was aangebracht.39 In de wrakken van twee 
vrachtscheepjes uit Flevoland, respectievelijk daterend uit 
het begin en het midden van de 16de eeuw40, zijn aan-
wijzingen gevonden voor vaste stookplaatsen. De in ieder 
Fig. 23.30. Het kasteeldek met ‘wandelpieren’ op het model van de 
Bremen-kogge.
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Fig. 23.31a. De oven en de stook-
plaats/-vloer, Bovenaanzicht. Rechts en links 
de opgaande knieën van de dwarsbalkcon-
structies 1 en 2 en de goot met deksel bij 
dwarsbalk 1. Aan de onderkant de korte, los 
in sponningen liggende korte schaarbalk met 
uitsparingen voor het inleggen van dwars-
balkjes en links een rechthoekig gat voor een 
draagstijl van de stuurboord ‘wandelpier’ van 
het kasteeldek (ADC Maritiem). 
 
Fig. 23.31b. Het plankenvloertje onder de 
oven en de stookplaats (ADC Maritiem).
Fig. 23.31c. Het oorspronkelijk ‘hoofd-
dek’ met schaarbalk, afvoergoot, balkjes en 
brandplekken (ADC Maritiem).
Fig. 23.31d. Idem, enkele plavuizen van de 









geval midden-15de-eeuwse vaste stookplaats en oven in de 
IJsselkogge zijn de tot nu toe oudste middeleeuwse voor-
beelden in Nederland die archeologisch zijn vastgesteld in 
een vaartuig. De stookkisten uit de oudere koggen stonden 
op de wegering onder in het schip. 
De ten dele gereconstrueerde oven (bijlagen 23.VII en 
23.VIII) heeft een grootste buitenmaat van ca. 1,45 m, een 
diepte van ca. 1,35 m en een hoogte van ca. 90 cm gehad. 
In de oven zijn in ieder geval twee formaten bakstenen 
gebruikt (ca. 22x10x4,5 cm en ca. 27x13x6 cm). De ge-
bruikte, ongeglazuurde plavuizen hebben een formaat van 
25x25x5 cm. Onder de ovenvloer lag een tweede vloer, 
die uit genoemde maten bakstenen en uit vloertegels of 
plavuisjes van 16x16x4 cm was samengesteld. De ge-
bruikte metselspecie, afwerking van de buitenkant en een 
tegen brand beschermende laag op het rondom aanwezige 
hout bestond vermoedelijk uit leem, ook al is onder water 
vastgesteld dat er geen specie meer aanwezig was. Op de 
onderwater foto (fig. 23.23b) zijn hiervan duidelijk sporen 
te zien  Hoe de ingang van de oven was uitgevoerd is niet 
bekend. Een vermoedelijk rechte voorzijde met daarin een 
opening van ca. 50x50 cm voorzien van een ijzeren deurtje 
is een mogelijkheid. Een deurtje is niet gevonden. Ook 
kan de opening tijdens het stoken eenvoudig dicht zijn 
gestapeld met bakstenen.
Gescheiden door een laag en uit enkele stenen opgebouwd 
‘muurtje’ tegen de stuurboordzijde lag, tussen de oven en 
de afvoergoot de stookplaats van bakstenen, die nog ten 
dele in situ is aangetroffen. Aan de hand van de aangetroffen 
resten is het patroon van de bakstenen vloer zo goed moge-
lijk gereconstrueerd. Voor de vloer zijn bakstenen van ca. 
20x10x 5 cm gebruikt en zal de totale oppervlakte ca. 1x1 
m groot zijn geweest. Onder de vloer en in de voegen was 
leem (zie hiervoor) gebruikt. Op het hout rondom en achter 
de vloer was een betrekkelijk dikke laag van dit materiaal 
aangebracht. De dubbele vloer van stenen en plavuizen in 
de oven en de leemlaag onder de stookplaats zijn aange-
bracht om te voorkomen dat het onderliggende hout zou 
gaan verkolen of zelfs in brand kon vliegen. Op het midden 
van de vloer werd een turfvuurtje gestookt. Boven dit vuur-
tje stond een ijzeren treeft of rooster waarvan in het wrak 
delen zijn aangetroffen (fig. 23.32, 23.36 en 23.63).    
De opbouw en een opening in de bakboordzijde
Hoewel los aangetroffen delen van de opbouw in het 
achter- en voorschip zijn aangetroffen, is het nauwelijks 
mogelijk om die met enige onderbouwing te reconstrue-
ren. De restanten maken wel zonder meer duidelijk dat er 
van een opbouw sprake is geweest en om deze reden is een 
mogelijke uitvoering ervan in de reconstructies met stree-
plijnen weergegeven (bijlagen 23.VI, 23.VII en 23.VIII). 
Deze is fictief, maar gebaseerd op de wel concreet aange-
troffen onderdelen. 
In de eerste plaats is dit een zware knie (8) die nagenoeg 
zeker boven de door de huid stekende dwarsbalk 8 heeft 
gestaan. Het stuk is aan bakboord naast het achterschip 
gevonden. Het opgaande kniegedeelte van dit scheepson-
derdeel vertoont aan de huidzijde een opvallend gevormde 
buitenlijn. Deze wijkt volkomen af van alle andere knie-
en (vergelijk de bijlagen 23.VI A t/m G). In de bijlagen 
23.VI B en 23.VIII is met een streeplijn de knie, de mo-
gelijke dwarsbalkconstructie en de vermoedelijke plaats 
in de scheepsromp weergegeven (boven dwarsbalk 1). De 
door de kop van de knie stekende ijzeren bout (Ø 30 mm) 
geeft aan dat tegen de buitenhuid ter plaatse ook een spoor 
aangebracht moet zijn geweest. Op de knie zijn een aantal 
pengaten te zien die vrijwel zeker de bevestigingspunten 
aangeven van verticaal aangebrachte en naar boven toe 
stekende stijlen. In de daaronder bevindende dwarsbalk-
constructie 1 zijn pennen aangetroffen die ook verticaal 
geplaatste stijlen (van de windas) doen vermoeden. Waar-
schijnlijk ondersteunden onder andere deze stijlen (ook) 
het dek van een achterkasteel. Vastgestelde rechthoekige 
gaten/sponningen in de bovenkant van de schaarbalken aan 
stuurboord tussen de dwarsbalken 1 en 2 geven de plaats 
van andere stijlen aan. Deze doen vermoeden dat, zoals bij 
de oven en stookplaats en kombuis? reeds gedeeltelijk is om-
schreven, de voorkant van het kasteeldek tot iets voor de 
grote spilrol liep en dat boven de stookplaats en oven tot 
iets voor dwarsbalk 2 dit dek over een breedte van 2,50-
3,00 m doorliep. Ook aan de bakboordzijde. Het kasteel-
dek had dus zeer waarschijnlijk een U-vorm, zoals ook in 
de Bremen-kogge. Een kasteeldek met naar voren stekende 
‘wandelpieren’.
De twee merkwaardige knievormige stukken hout (392 
en 393, fig. 23.33a) vormen vrijwel zeker een bijeenho-
rend paar. Samengesteld is de totale lengte ca. 2,30 m, de 
breedte/hoogte van de lange einden is ca. 20 cm, terwijl de 
dikte ca. 30 cm meet. Aan de buitenzijde zijn sponningen 
Fig. 23.32 Tekening van twee typen ijzeren treeften. Naar Vlierman 
1992a, 53 fig. 36. 
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Fig. 23.33b. De midden-15de-eeuwse (groot) afgebeelde kogge in het 
Digestum Vetus uit Kampen. Stadsarchief Kampen. 
A
Fig. 23.33a. Twee waarschijnlijk oorspronkelijk tegen elkaar bevestigde knievormige stukken hout met sponningen (392 en 393), gevonden naast het 
achterschip (ADC Maritiem). 
Fig. 23.33c. De midden-15de-eeuwse (klein) afgebeelde kogge in het 
Digestum Vetus uit Kampen. Stadsarchief Kampen.  
Fig. 23.33d. Idem, impressie van de stukken 292 en 293 als omlijsting van de bovenkant van de opening.
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met restanten van huidplanken aanwezig en zijn de spij-
ker(gaten)s te zien waarmee ze waren vastgemaakt. In de 
dikte zijn in de knievormige delen sleuven gemaakt van 9 
cm breed en 7 cm diep. Ze bevinden zich vanaf het mid-
den in de buitenste helft. In elk van de horizontale delen 
bevindt zich een ingehakte sponning van ca. 14x7x5 cm 
diep. De stukken/het gekoppelde paar is met 3 cm dikke 
houten pennen aan de inhouten bevestigd geweest.
Aanvankelijk is gedacht aan een deel van een omlijsting 
van een opening in de huid tussen gang R en het kasteel-
dek. Bijvoorbeeld boven de koepeloven en haardplaats om 
rook af te voeren. De twee afbeeldingen van een kogge in 
het Digestum Vetus uit Kampen (fig. 23.33b en c en 23.43) 
veronderstellen echter dat er eerder sprake is geweest van 
een opening in de bakboordzijde direct boven en tussen de 
door de huid stekende dwarsbalken 2 en 3. Afgaand op de 
vindplaats van de twee stukken (naast de bakboordzijde ter 
hoogte van de dwarsbalken 6 en 1) en de afbeelding van 
een vergelijkbare opening in de Krack door Meester WA 
(fig. 23.44) is het niet ondenkbaar dat de opening zich tus-
sen de dwarsbalken 1 en 2 heeft bevonden. Een mogelijk 
meer voor de hand liggende plaatsin verband met de ver-
staging voor de mast. In de monografie over de IJsselkog-
ge41 is met deze vorm, functie en plaats nog geen rekening 
gehouden. In het aangepaste buitenaanzicht (bijlage 23.V) 
is aangegeven waar de opening hoogst waarschijnlijk geze-
ten kan hebben. Waarschijnlijk vormden de twee stukken 
samen de bovenlijst en een vergelijkbare constructie de 
onderkant van de opening. De knievormige stukken waren 
tegen de (extra zware ?) oplangers ter plaatse gepend. In 
de sleuven plaatste men om de opening af te sluiten drie 
ongeveer 40 cm brede en 9 cm dikke planken op elkaar. Ze 
werden met twee 14 cm brede en 7 cm dikke stijlen die in 
de sponningen in de bovenkant staken op hun plaats ge-
klemd. De stijlen werden op hun beurt waarschijnlijk met 
twee horizontale balken op hun plaats gehouden die aan 
weerszijden van de opening in daar aangebrachte klampen 
rustten In fig. 23.33d is weergegeven hoe de voorgestelde 
situatie er aan de binnenkant kan hebben uitgezien. De 
onderkant van de opening was waarschijnlijk ongeveer 
41.  Waldus et al. 2018.
42.  Waldus et al. 2018, § 14.10, afb. 14.8.
gelijk aan het tussendek onder het ‘hoofddek’. Door de 
losliggende korte dekplanken en korte schaarbalk van het 
hoofddek aan bakboord tussen de lange schaarbalk en de 
zijde weg te nemen ontstond een werkvloer waarop men 
stukgoederen aan kon pakken en verdelen over het tussen-
dek of om ze te lossen. De laadopening was aan de buiten-
kant achter en voor zeer waarschijnlijk ‘beschermd’ door 
een verticaal aangebracht spoor (bijlage 23.V).          
Een derde stuk dat hier genoemd wordt is een oplanger 
(265; fig. 23.34). Het spantdeel is aan bakboord voor 
dwarsbalk 4 in het wrak gevonden. In de reconstructie-
doorsneden A en F van bijlage 23.VI en op bijlagen 23.V 
en 23.VIII is met een streeplijn de vorm weergegeven en 
waar vergelijkbare en meerdere van deze oplangers deel 
kunnen hebben uitgemaakt van de opbouw in het voor- en 
achterschip. Eveneens een onderdeel van de opbouw is de 
ca. 4,5 m lange en iets gebogen balk die aan bakboordzijde 
van het achterschip is gevonden (170; fig. 23.35). In de 
monografie over de IJsselkogge42 wordt het vermoeden 
0 0.5 mBeneden IJssel, Kampen, 2015
Project  : KAMN 3-15
CIS code : 66125
Wrak  : Kogge achtige
Detailtekening : SNR 265, Oplanger 
Schaal  : 1:10
Fig. 23.34 De S-vormige oplanger (265) die hoogstwaarschijnlijk de vorm 
van de doorsnede van de zijde tussen het boord (de R-gang) en de vermoe-
delijke dakconstructie van het voorschip weergeeft. Een vergelijkbare vorm 
kan ook zijn toegepast bij de opbouw van het boord tot het kasteeldek 
achter (ADC Maritiem). 
Fig. 23.35 De balk met uitsparingen (170). Mogelijk de voorste dwarsbalk van de dakconstructie boven een deel van het kasteeldek (ADC Maritiem). 
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uitgesproken dat het mogelijk het schild op de voorkant 
van het achterkasteel is geweest. Nader onderzoek veron-
derstelt dat de kans misschien zelfs groter is dat het de 
voorste dwarsbalk is geweest van een dakconstructie bo-
ven het kasteel. In de brede sponningen aan de onderkant 
zouden in dat geval in de lengterichting van het schip 
balken bevestigd zijn geweest. In de vierkante gaten van 
ca. 10x10 cm verticaal geplaatste stijlen die als een soort 
tralies van bovenaf tot op bijvoorbeeld kasteeldek waren 
aangebracht. Ook tot op de balk die hoogstwaarschijnlijk 
op de knieën van dwarsbalkconstructie 1 was aangebracht 
lijkt niet onmogelijk. In het laatste geval zal de grote 
spilrol iets naar achteren gesitueerd moeten worden. In fig. 
23.36 is weergegeven waar de balk kan hebben gezeten 
en hoe de situatie er in de eerst voorgestelde mogelijkheid 
kan hebben uitgezien. 
Fig. 23.36 Impressie hoe de situatie aan de voorzijde van de grote windas en het ‘hoofddek’ tot het kasteeldek eruit gezien kan hebben. 
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Drie andere los gevonden stukken hout zijn eveneens noe-
menswaardig. Een halfrond en plat stuk hout (282; fig. 
23.37a), een licht gebogen stuk met uitsparingen aan de 
einden (325; fig. 23.37b) en een knecht (510/522; fig, 
23.37c). Het eerste stuk kan een deel van een mastvissing 
zijn. Het licht gebogen stuk vermoedelijk een geleider die 
bijvoorbeeld tegen het boord was bevestigd. De opening in 
de kop kan echter ook hebben gediend om er iets in te laten 
rusten. De knecht is duidelijk. Waarschijnlijk was het 95 
cm hoge stuk oorspronkelijk met de (ontbrekende) schijf in 
de lengterichting van het schip op een dwarsbalk bevestigd. 
Andere stukken die ook onderdeel kunnen zijn geweest van 
een opbouw in het achter- en voorschip worden hier niet 
verder beschreven. Er zijn op dit moment te weinig aankno-
pingspunten om er iets zinnigs over te kunnen zeggen.   
Reparaties
Het koggenwrak is in zijn geheel geborgen en op zeer 
veel plaatsen aan de buitenkant ondersteund. Als gevolg 
daarvan kan slechts ten dele worden vastgesteld waar en in 
welke mate er sprake is van reparaties aan de romp. Over 
de bakboordzijde kon met uitzondering van het vlak een 
betrekkelijk compleet beeld worden verkregen (bijlage 
23.V). De reparaties zijn in twee typen te onderscheiden. 
In de eerste plaats de met gesinteld mosbreeuwsel dicht-
gemaakte scheuren. Deze scheuren lopen voornamelijk in 
de lengterichting van de planken en volgen de draad van 
het hout. Het merendeel van de scheuren is waarschijnlijk 
reeds tijdens de bouw ontstaan en kort voor de tewater-
lating gebreeuwd. Het tweede type betreft uitgestukte 
planken. Op verschillende plaatsen zijn in het algemeen 
rechthoekige plankjes ingezet waarvan de naad rondom 
is gesinteld. Een aantal van deze reparaties kunnen ook 
reeds uit de bouwfase van het schip dateren, de andere 
zijn waarschijnlijk aangebracht tijdens onderhoud. Het 
weergegeven beeld geeft waarschijnlijk een goede indruk 
van het ‘reparatiepatroon’ op de rest van de romp. Aan de 
binnenkant van het schip zijn op verschillende plaatsen 
reparatieplankjes waargenomen en op enkele plaatsen her-
stel van gesinteld mosbreeuwsel.
Houtgebruik en bevestigingsmiddelen: houtgebruik en 
bewerking
De scheepsromp is gebouwd van eikenhout (Quercus spec.). 
Een groot deel van de planken is waarschijnlijk dosse ge-
zaagd. Niet kon worden vastgesteld of de planken eventu-
eel nog delen spinthout hebben. De kielplank, de steven-
haken, de stevenbalken, de buitenstevens, het zaathout, de 
onderdelen van de dwarsbalkconstructies, de schaarbalken, 
de ondersteuningen van de opbouw en de constructiedelen 
van de windas(sen) zijn uit stam- of stam-/takdelen ge-
zaagd en/of gehakt. Ze hebben alle de gewenste vorm ge-
kregen door bewerking met kantrechtbijlen en dissels. De 
onderdelen van de spanten zijn uit stam- of dikke takdelen 
gemaakt en in de gewenste, passende vorm gehakt en/of 
gedisseld. Voor zover kon worden vastgesteld is er niet veel 
spinthout gezien aan de spanten.
Bevestigingsmiddelen
De verbinding van de huidplanken met de spanten is ge-
maakt met eikenhouten pennen (Ø 2,5 cm). De onderdelen 
van de dwarsbalkconstructies en de verbinding daarvan 
met de zijden van het schip met houten pennen van 4 cm 
doorsnede. Daarnaast zijn op cruciale verbindingsplaat-
sen dikke smeedijzeren bouten (Ø 30 mm) toegepast. De 
onderlinge verbinding tussen de overnaads tegen elkaar 
bevestigde huidgangen is met smeedijzeren spijkers uitge-
voerd. Het mos in de naden wordt op zijn plek gehouden 
door eikenhouten moslatten die op hun beurt zijn vast-
gezet met smeedijzeren sintels. Bij Bouwgegevens/materi-
aalkeuze hierna komen o.a. de gebruikte aantallen van de 



























































































0 0.5 mBeneden IJssel, Kampen, 2015
Project  : KAMN 3-15
CIS code : 66125
Wrak  : Kogge achtige
Detailtekening : SNR 510-522, blokhouder lopend/staand want in boordrand of aan dek
Schaal  : 1:10
Fig. 23.37a. Een rond afgewerkt stuk hout. Mogelijk van een mastvissing 
(282) (ADC Maritiem). 
0 0.5 mBeneden IJssel, Kampen, 2015
Project  : KAMN 3-15
CIS code : 66125
Wrak  : Kogge achtige
Detailtekening : SNR 510-522, blokhouder lopend/staand want in boordrand of aan dek
Schaal  : 1:10
Fig. 23.37b. Een licht gebogen stuk hout met aan de einden uitsparingen 
(325). Functie niet duidelijk (ADC Maritiem). 






























































































Globaal tussen dwarsbalkconstructie 3 en 4 zijn aan stuur-
boord tussen het mastspoor en ongeveer het midden van 
wegergang C restanten van een laad- of slietenvloer aange-
troffen.43 Ook achter de mast zijn tijdens de documentatie 
in de zomer van 2016 aan stuurboord resten gezien van 
deze vloer. Het lijkt erg aannemelijk dat deze laadvloer 
oorspronkelijk globaal tussen de spanten 10 en 33 het ge-
hele vlak bedekte. De bovenkant lag waarschijnlijk vrijwel 
gelijk aan de bovenkant van het mastspoorgedeelte van het 
zaathout. Op de lagere delen van het zaathout en tussen 
en op de wegergangen A en B waren in de lengterichting 
balkjes, dunne stammetjes en dikke takken gelegd. Ze wa-
ren zo neergelegd, en soms vooraf bewerkt, om met daarop 
dwarsscheeps neergelegde korte planken een min of meer 
horizontaal vlak te creëren. Sommige van de plankjes  heb-
43.  Dijkstra in: Waldus et al. 2018, § 14.14. 
ben een eerder gebruik gekend. Het waren plankjes, takken 
en stammetjes van els, eiken en naaldhout. Op deze ‘plan-
kenvloer’ waren in de lengterichting dunne takken gelegd. 
Daarop en dwarsscheeps een laag van hetzelfde materiaal. 
Vervolgens twee lagen dunne takken en twijgen, die even-
eens ongeveer haaks over elkaar waren gelegd. Daarop en op 
dezelfde manier, twee lagen riet. Deze vloer (fig. 23.38) was 
absoluut zeker bedoeld om de lading (waarschijnlijk voor-
namelijk tonnen) zo stevig en droog mogelijk te vervoeren. 
De samenstelling van de vloer liet toe dat er sprake was/
zou kunnen zijn van doorluchten van de ruimten tussen het 
vlak, de spanten en de wegeringen. Bovendien kon het lek- 
en regenwater, dat door de naden van de uit losse onderde-
len samengestelde dekken naar beneden viel, in de ruimten 
tussen de spanten zakken en via de kattegaten en de pomp 
weer buiten boord geloosd.
Fig. 23.38 Reconstructieschets met ‘hoofd’- en tussendekken, slietenvloer en lading tonnen. 
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Een enigszins vergelijkbaar stuk slietenvloer is aangetrof-
fen in de Nijkerk II-kogge achter de mast.44 Ook hierin 
zijn verschillende stukken hout/houtsoorten gebruikt (vrij-
wel zeker els, eik en naaldhout). De laatste houtsoort was 
vertegenwoordigd door in vieren gekloofde stammetjes van 
ca. 1 m lang en ca. 20 cm in doorsnede. Op de stammetjes 
lag een stuk van waarschijnlijk een oude gevlochten mand 
van wilgenteen. Op de slieten lag een laag stro en daarop 
een laag grof zand. Bij de Nijkerk II-kogge is veronder-
steld dat het een stuk vloer in een mogelijk afgescheiden 
ruimte is geweest en eerder door een visser was gemaakt 
die een onderkomen in het wrak had, dan dat het een 
laadvloer van de kogge zou zijn geweest. Met de vondst 
in de Kampen (IJssel)-kogge moet dit worden bijgesteld. 
Hoogst waarschijnlijk hebben we te maken met de resten 
van typische laadvloeren bij laatmiddeleeuwse schepen. 
Ook uit enkele andere wrakken in Flevoland zijn voorbeel-
44.  § 6.2.2, figuren 6.28, 6.29, en 6.30 en de bijlagen 6.I en 6.II A.
45.  Van Holk 1986, de wrakken J 137 en O 28 in de Noordoostpolder; Reinders & Oosting, wrak U 34 Oostelijk Flevoland. Jaarverslag 1986, fig. 3. 
46.  Dijkstra. In: Waldus et al. 2018, § 14.14.
47.  Bij de kleine koggen Dronten I en Marknesse, respectievelijk § 11.2.2 en fig. 11.12 en § 12.2.2 en fig. 12.13, zijn rusten van de verstaging gevonden. 
den bekend.45 Dijkstra46 verwijst naar een Engelse bron 
uit 1312. Het schip Nicholas of Westminster werd in dat jaar 
gereed gemaakt om 63 vaten wijn te vervoeren. Ze werden 
niet direct op de wegering gestapeld maar op een stuw-
vloer, waarschijnlijk bestaand uit riet.
De mast, het zeil en de verstaging
Op de uitvoering etc. van de mast, het razeil en alle daar-
mee verder verband houdende zaken wordt hier niet verder 
ingegaan. Ik beperk mij tot de scheepsromp. Omdat de 
(onderste) jufferblokken, puttingijzers en rusten een vast 
onderdeel van de romp uitmaken wordt daarover wel iets 
gezegd. Enkele los in het wrak gevonden blokken worden 
in § 23.5.2 behandeld. Het is het tot nu oudste voorbeeld 
van de uitvoering van de verstaging voor de mast bij een 
groot, laatmiddeleeuws schip dat via archeologisch onder-
zoek in Nederland is gevonden.47 De oorspronkelijk negen 
Fig. 23.39 Puttingijzer door de berghouten en één van de (onderste) jufferblokken (ADC Maritiem). 
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in doorsnede ronde puttingijzers (Ø 30 mm) steken enigs-
zins schuin van boven naar beneden en van buiten naar 
binnen door de twee berghouten aan de buitenkant van de 
huidgangen P en N, die tegen de huidgangen zijn beves-
tigd (fig. 23.39 en bijlagen 23.V en 23.VI C)). Het geheel 
ontbrekende derde puttingijzer vanaf achter heeft mogelijk 
te maken met de laad-/losopening in de bakboordzijde. 
Het lijkt aannemelijk dat op die plaats een spoor was 
aangebracht. De jufferblokken zijn van het peervormige, 
platte model dat reeds meerdere malen aan en bij laatmid-
deleeuwse vissersschepen in Flevoland is aangetroffen. Het 
voorste jufferblok bevond zich op 1,10 m achter de mast, 
het achterste exemplaar op 4,30 m.
23.3 Bouwgegevens
In het voorgaande is het onderzoek van de Kampen (IJs-
sel)-kogge onder water, de documentatie op het droge en 
zijn de verschillende constructie-elementen en waarnemin-
gen aan de orde gesteld. Ook voor een deel reeds geïnter-
preteerd. Op basis van al deze informatie is met de nodige 
moeite een betrouwbare set reconstructietekeningen van de 
romp gemaakt. In de tekeningen is, voor zover dat moge-
lijk was, ook de indeling aangegeven en enkele suggesties 
over de opbouw. Aan de hand van de reconstructie kan 
nu het een en ander over de vorm, de bouw, het gebruik, 
over de waarschijnlijk als caisson afgezonken/afgedankte 
scheepsromp en over de wrakvorming en inbedding wor-
den gezegd.     
23.3.1 Ontwerp
De Kampen (IJssel)-kogge is nog volgens bij de scheeps-
bouwer(s) reeds eeuwen bekende (koggebouw)traditie en 
de daarvoor geldende vuistregels en verhoudingen ge-
bouwd. Men gebruikte/kende ook toen vrijwel zeker nog 
geen bouwtekeningen. Wel valt direct op dat de romp veel 
hoger en dus ook langer is dan al zijn tot nu toe bekende 
14de-eeuwse voorgangers.
Vorm 
De bijlagen 23.V en 23.VI H laten een scheepsromp met 
een hoog boord zien. Het schip heeft een rechte kiel, rech-
te, vallende stevens, hellende zijden en een niet overdreven 
zeeg die voor hoger oploopt dan achter. Het vaartuig werd 
op koers gehouden met een stevenroer, getuige de vinger-
lingen en andere ophangpunten. De achtersteven heeft een 
valling van 114º ten opzichte van de kiellijn, de voorsteven 
staat onder een hoek van 130º. Het vlak (de kielplank met 
stevenhaken en de gangen A t/m C) heeft een laurierbla-
dachtige vorm en is op vergelijkbare afstand vanaf de bin-
nenkant van de stevens achter ca. 60 cm smaller dan voor. 
48.  Hoofdstuk 6.
Dit verschil tussen achter en voor blijft gehandhaafd in 
de zijden, maar wordt naar boven toe geleidelijk minder. 
Op boordhoogte bedraagt het verschil ca. 20 cm. Naar de 
stevens toe is het onderwaterschip van het vaartuig scherp 
gebouwd, gaat vandaar naar het midden toe geleidelijk 
over in een min of meer ‘ronde’ vorm en heeft midscheeps 
een vlakke tot iets naar de kimmen oplopend vlak. Het 
vlak ’staat in de lengterichting nergens stil’ en gaat onder 
een lichte hoek over in de hellende zijden (midscheeps 
een helling van ca. 114º). Naar voren en naar achter toe 
gaat het vlak geleidelijk over in de zijden. De spanten in 
het achterste deel hebben een zwakke S-vorm. De gangen 
A t/m D zijn karveel tegen elkaar geplaatst. De achterste 
6,50-7,00 m en de voorste 4 m van de gangen A, B en C 
zijn overnaads met elkaar verbonden. De gangen van de 
zijden zijn geheel overnaads aan elkaar gezet.
Verhoogde scheepsromp
Hiervoor is reeds opgemerkt dat het schip gebouwd is 
volgens de binnen de koggebouw reeds lang gehanteerde 
vuistregels, verhoudingen en uitvoering. Reeds tijdens 
het bezoek aan het duikvaartuig in 2012 is geconstateerd 
dat de overnaadse naden van de kogge zowel aan de bin-
nen- als aan de buitenkant met gesinteld mosbreeuwsel 
waterdicht zijn gemaakt. Een uitvoering, die voor zover op 
dat moment bekend was, werd toegepast tot ca. 1350. De 
overnaadse naden aan de buitenkant werden daarna niet 
meer gesinteld. De toen zichtbare dikke ijzeren bouten bij 
cruciale verbindingen en het gebruikte sinteltype passen 
echter bij een datering ná ca. 1400. Vergelijken we de 
romp van de Nijkerk II-kogge48 (bouw tweede kwart 14de 
eeuw) met die van de IJsselkogge, dan blijkt dat de maten 
daar globaal mee overeenkomen als de hoogtes ten opzich-
te van de kiellijn van de stevenbalk achter en het onderste 
stuk van de stevenbalk voor (dus zonder bovenstuk en 
de buitenstevens) worden vergeleken met de hoogtes van 
de complete stevens van de Nijkerk II. De knieën op de 
dwarsbalken 1 t/m 5 steken tot ongeveer het midden van 
de O-gang. De O-gang is ook de bovenste gang van de 
zijden van de Nijkerk II. De laatste is midscheeps ca. 4,30 
hoog. De Kampen (IJssel)-kogge meet op de vergelijk-
bare plaats ca. 4,95 m. De plaatsen van de door de huid 
stekende dwarsbalken bevinden zich ten opzichte van de 
kiellijn ca. 25 cm hoger. De IJsselkogge is dus in eerste 
aanleg vrijwel precies zo gebouwd als zijn bijna honderd 
jaar oudere voorganger, alleen een slagje groter. De uit ca. 
1380 daterende Bremen-kogge past qua afmetingen (en 
datering precies) tussen beide schepen. Figuur 23.40 toont 
op dezelfde schaal de buitenaanzichten van de Nijkerk II-, 
de Bremen- en de Kampen (IJssel)-kogge. 
In de nazomer van 2016 is geconstateerd dat onder te-
gen de onderste dwarsbalken, lange balkwegers waren 
aangebracht tegen de wegering. Dat kan tijdens de bouw 
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zijn gedaan, maar ook (veel) later. Dit geldt ook voor de 
verticaal tegen de wegering aangebrachte sporen die de 
constructie van het hoogste deel van de zijden moeten 
versterken. Er zijn enkele dendromonsters genomen om te 
laten onderzoeken of er sprake kan zijn van verschil tussen 
het globale bouwjaar en het eventueel later aanbrengen 
van balkwegers en sporen. De uitkomst van dat onderzoek 
heeft niet kunnen aantonen dat er sprake moet zijn ge-
weest van een op een bepaald moment verhogen/vergroten 
van de scheepsromp. Van een aantal opgaande knieën op 
de dwarsbalken zijn de koppen afgezaagd/gehakt. Dit 
geeft zonder meer aan dat ter plaatse veranderingen in de 
constructie hebben plaatsgevonden. Vanwege de ingezakte 
stuurboordhuid is het nu niet mogelijk vast te stellen of 
ter plaatste van de bovenkant van een eventueel aanvanke-
lijk lager boord (bovenkant gang O) in de spanten ook las-
sen zijn te zien die daar op duiden. Opgemerkt kan verder 
worden dat de bovenste drie gangen (P, Q en R), en met 
name de eerste twee, opvallend smaller zijn dan alle andere 
gangen. Ook dat met een bovenste gang O het grote lijf-
hout in het voorschip achter ca. 1 m en voor 1,75 m onder 
het boord was aangebracht. Dus geschikt om op te staan 
en handelingen buiten boord te verrichten. Voorlopig 
wordt er vanuit gegaan, dat de romp in één aaneengesloten 
periode is gebouwd. Rekening houdend met de hiervoor 
opgesomde constructiekenmerken, mag volgens mij niet 
worden uitgesloten dat de kogge op een bepaald moment 
toch blijkt te zijn verhoogd en dat toen vermoedelijk ook 
een kampanjeachtig kasteel met dakconstructie en voor 
een dakconstructie zijn gerealiseerd.        
Maatvoering
Omdat het vaartuig niet is gedemonteerd en de huid-
planken aan de binnenkant nauwelijks toegankelijk zijn 
door de dicht opeen aangebrachte wegergangen is het niet 
mogelijk aan te geven of tijdens het begin van de bouw 
hulpspanten zijn gebruikt bij met name het samenstellen 
van het karveel gebouwde deel van het onderwaterschip, 
wat erg waarschijnlijk is. Bij andere koggen kon dat in 
veel gevallen wel worden vastgesteld aan de hand van pen-
netjes waarmee de spijkergaten van de hulpspanten waren 
gedicht, nadat deze waren verwijderd en alvorens de defi-
nitieve spanten werden geplaatst. Om dezelfde reden zijn 
ook eventuele merktekens/aanwijzingen voor bijvoorbeeld 
de plaats van de mast niet vastgesteld kunnen worden. 
Indeling en tonnage    
Het scherp gebouwde onderste deel van het achter- en 
voorschip, respectievelijk vanaf spant 3 naar achteren en 
vanaf spant 35 naar voren zijn niet erg geschikt voor het 
plaatsen van lading. Het is echter niet ondenkbaar, dat ter 
hoogte van de balkwegers voor het uitneembare tussendek 
ter hoogte van de bovenkant van de onderste rij door de 
huid stekende dwarsbalken, ook in deze secties van het 
vaartuig dekken hebben gezeten. Ze zijn dan ca. 3 m lang 
geweest en hadden een grootste breedte van ca. 6 m. Con-
crete aanwijzingen voor deze dekken zijn echter (nog) niet 
gevonden.
Het deel van de scheepsromp tussen de dwarsbalkconstruc-
ties 1 en 5 en de zijden kan zonder meer als laadruimte 
worden beschouwd en is 12,50 m lang. De hoogte vanaf 
de wegering/laadvloer tot de onderkant van het ‘hoofddek’ 
(op de schaarbalken) meet ongeveer 3 m. Er zijn geen 
aanwijzingen gevonden dat het ruim werd begrensd door 
bijvoorbeeld verticale schotten die dwarsscheeps waren 
aangebracht. De grootste breedte onder het ‘hoofddek’ is 
bij dwarsbalk 1 ca. 6,50 m, bij dwarsbalk 3 ca. 7,00 m en 
bij dwarsbalk 5 ca. 6,50 m. Onderaan (ter hoogte van de 
C-wegergangen) is de breedte bij deze dwarsbalken res-
pectievelijk ca. 2,50, ca. 5,50 en ca. 4,00 m. Omgerekend 
komt dit neer op een gemiddelde breedte van ca. 5,10 m. 
De laadruimte is derhalve 12,50x5,10x3,00 m = ca. 191 
m³ groot. Als de ruimte tussen het extra dek boven het 
‘hoofddek’ wordt meegerekend dan komt er in het geval 
van het gehele deel voor de mast ca. 41 m³ bij. Kon het 
Fig. 23.40. Omtrektekening op dezelfde schaal van de Nijkerk II-kogge, 
de Bremen-kogge en de Kampen (IJssel)-kogge  met de koppen van de door 
de huid stekende dwarsbalken. Respectievelijk gebouwd in het tweede 
kwart van de 14de, in het vierde kwart van de 14de en in het eerste kwart 






deel achter de mast tot aan dwarsbalkconstructie 2 ook van 
een extra dek worden voorzien dan betekent dat nog eens 
ca. 14 m³ meer. Dus een globaal maximaal bruto laadver-
mogen van een kleine 250 m³ ofwel 250 ton.
Eerder is reeds gesproken over een vermoedelijk ‘open 
kombuis’ en dat de ruimten onder de vooruitstekende 
delen van het kasteeldek tussen en boven de dwarsbalken 
1 en 2 vermoedelijk (gedeeltelijk) waren voorzien van 
verticale wanden. Aan stuurboord bevonden zich de oven, 
stookplaats en afvoergoot, aan de bakboordzijde kunnen 
bijvoorbeeld persoonsruimten zijn geweest. Op de moge-
lijke dekken in het scherpe achter- en voorschip was daar-
van, naast het opbergen van scheepsbenodigdheden (zeil, 
extra touwen en blokken etc.), misschien ook sprake.                
Materiaalkeuze
De Kampen (IJssel)-kogge is geheel van eikenhout (Quercus 
spec.) gebouwd. Ook de pennen voor het bevestigen van de 
huid- en wegerplanken met de spanten (Ø ca. 2,5 cm) en 
de dikkere (4 cm) voor de verbindingen van de dwarsbalk-
constructies. Uitgaand van twee pennen per plankbreedte 
zijn er tenminste 5000 van de dunne en ongeveer 75 stuks 
van de dikke pennen gebruikt. Daarnaast zijn de twee 
lange schaarbalken slechts op één plaats (op dwarsbalkcon-
structie 3) en de koppen van de opgaande knieën met één 
dikke (Ø 30 mm) smeedijzeren bout met de huid verbon-
den. De opgezette kniedelen op dwarsbalkconstructie 5 
met twee stuks. Ook zijn sommige sporen bovenaan beves-
tigd met dergelijke bouten. In de achterstevenconstructie 
zijn vijf van deze bouten gebruikt waarvan drie (of twee) 
waren uitgevoerd met een dikke ring aan de buitenkant 
voor de ophanging van het roer. In de voorstevenconstruc-
tie zijn zeven van deze 30 mm dikke bouten. Ze hebben 
vrijwel allemaal dikke koppen (Ø 50-70 mm en 25 mm 
hoog). Aan de binnenkant zijn ze vrijwel allemaal voorzien 
van een platte ring tegen het hout die met een spie in een 
sleuf in de bout op de plaats wordt gehouden. Men ging er 
blijkbaar vanuit dat de bouten verwijderd moesten kunnen 
worden. Er zijn zeker meer dan 40 van deze zware, lange 
ijzeren bouten gebruikt in de romp. Over het benodigde 
aantal pennen en bouten voor de opbouw kan vanzelfspre-
kend niets worden gezegd.
Voor het onderling bevestigen van de overnaads tegen 
elkaar gezette planken zijn smeedijzeren spijkers met 
platte, piramidevormig koppen (Ø 25-30 mm) gebruikt. 
Ze zijn door de elkaar overlappende plankdelen (het land) 
geslagen, aan de binnenkant tweemaal omgeslagen en met 
de punt in het hout teruggedreven. Ze zijn 120-150 mm 
lang. Op sommige plaatsen zijn ze paarsgewijs gespijkerd. 
Twee stuks met een onderlinge tussenafstand van 6-8 cm 
en met een tussenruimte naar het volgende paar van 10-13 
cm (fig. 23.41). Op de meeste plaatsten echter op onregel-
matige onderlinge afstand hart op hart van 12-15 cm. In 
totaal is tussen de kielplank en de R-gangen en tegen de 
stevens door de einden van alle gangen ca. 780 m gespij-
kerd. Dit betekent met een gemiddelde onderlinge afstand 
van 13 cm, dat er ca. 6000 spijkers nodig waren voor de 
scheepsromp. Per las in de kiel en huidgangen zullen ten-
minste 10 spijkers zijn gebruikt. Het aantal lassen kon 
niet worden bepaald. Uitgaand van twee lassen in de kiel 
en de A- t/m D-gangen en drie stuks in de overige gangen 
zouden dat er zestig zijn, daarvoor zijn in ieder geval 600 
spijkers gebruikt. Dit brengt het totaal aantal benodigde 
spijkers op ca. 6600 stuks. Over de opbouw kan met be-
Tabel 1. Hoofdafmetingen van de Kampen (IJssel)-kogge
Lengte van de kiel (inclusief stevenhaken) 16,15 m
Lengte van het vlak (tussen het begin van de opstaande stevendelen) 14,65 m
Grootste breedte van het vlak (naad tussen C- en D-gang bij spant 20-24)     3,60 m
Lengte over de stevenbalken op boordhoogte 24,90 m
Grootste breedte over het boord (bij spant 27-31)   8,50 m
Hoogte van de achtersteven en de zijde (kiellijn-halverwege gang R)   6,95 m
Hoogte van de zijde midscheeps (kiellijn-bovenkant gang R bij spant 11-28)   5,85 m
Hoogte van de voorsteven en de zijde (kiellijn- bovenkant gang R)   8,15 m
Lengte van de achtersteven vanaf de kiellijn   7,20 m
Lengte van de voorstevenbalk vanaf de kiellijn 10,45 m
Hoogte tussen de wegergangen op het vlak en het ‘hoofddek’ (bij spant 28)     3,45 m
Lengte-breedteverhouding van het vlak 4,1:1
Lengte-breedteverhouding over de boorden 2,9:1
* Alle maten afgerond op 5 cm. 
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trekking tot het aantal benodigde spijkers vanzelfsprekend 
niets worden gezegd. De enkele aangetroffen spijkergaten 
die verband kunnen houden met een binnenbetimmering 
van planken veronderstellen een vrij summier gebruik van 
(waarschijnlijk kleinere) spijkers.
Alle gevonden stukken geven aan dat de onderdelen van 
de dekken plus eventuele extra (tussen)dekken (schaarbal-
ken [met uitzondering van twee dikke ijzeren bouten] en 
dekplanken) los op elkaar hebben gelegen. Er zijn geen 
dekplanken gevonden. Het lijkt niet ondenkbaar dat de 
uitneembare dekplanken niet van eiken, maar bijvoorbeeld 
van naaldhout waren gemaakt. Verder zijn de vingerlin-
gen, het roer- en stevenbeslag en de puttingijzers als zware 
smeedijzeren verbindingsobjecten nog niet genoemd.
De overnaadse naden van de scheepsromp zijn zowel aan de 
binnen- als aan de buitenkant met gesinteld mosbreeuw-
sel waterdicht gemaakt. De gebruikte sintels zijn van het 
type D2/E (fig. 23.42) en hebben een ovaal blad met twee 
uitstaande oren. Het ovale blad is 550-620 mm lang, som-
mige zijn iets korter. Ze zijn 1,5-2 mm dik en zijn hart 
op hart om de ca. 7 cm aangebracht. In totaal is ongeveer 
1650 m naad tussen de gangen en tussen de plankein-
den en de stevens gesinteld. Dit betekent dat tenminste 
23.500 sintels nodig waren. Hierbij niet inbegrepen de 
sintels van de gebreeuwde scheuren en rond reparaties. In 
totaal zullen er zeker ongeveer 25.000 stuks zijn gebruikt 
in de IJsselkogge.         
23.3.2 Bouw: technieken en constructievolgorde
Tijdens de bouw van de Kampen (IJssel)-kogge vormden 
de kielplank met stevenconstructies vanzelfsprekend het 
uitgangspunt ofwel de basis. De bovenste helft van de beide 
stevenbalken is niet gevonden, zodat over de gereconstru-
49.  Hoofdstuk 6, fig. 6.16b en bijlage 6.VI A.
eerde lengte en uitvoering geen volledige zekerheid bestaat. 
De op de reconstructietekeningen weergegeven uitvoering 
lijkt echter het meest voor de hand liggend wat de vorm 
betreft van de aangetroffen delen van achter- en voorsteven-
balk. Is er sprake geweest van een scheepsromp die aanvan-
kelijk lager was (t/m gang O), dan zijn de stevenbalken bo-
venaan anders geweest en zijn ze later verlengd. De Nijkerk 
II-kogge heeft bijvoorbeeld een met een liplas verbonden 
bovenste stuk achterstevenbalk van ruim 2 m lengte.49   
Bouwfase 1: kielplank, stevenhaken, stevenbalken, bui-
tensteven achter en bouwleggers
De kielplank en de stevenhaken zijn als eerste aan elkaar 
gezet met schuine liplassen die van voren naar achter en van 
boven naar beneden lopen. Waarschijnlijk was de gehele 
kielconstructie op een betrekkelijk hoge stapeling gezet. 
Dit was nodig om in een later stadium de pennen voor de 
verbinding van de huidplanken tegen de spanten en het 
gesinteld mosbreeuwsel aan de onderkant aan te kunnen 
brengen. Hoewel de stevenbalken (in principe) los op de 
stevenhaken staan zullen ze ook tijdens deze eerste bouwfa-
se zijn geplaatst om de gangeinden van het vlak te kunnen 
bevestigen. Het lijkt daarnaast niet ondenkbaar en mis-
schien zelfs waarschijnlijk, dat de achterstevenbalk en de 
buitensteven achter eerst aan elkaar zijn gezet met houten 
pennen en vervolgens op de stevenhaak geplaatst. Hetzelfde 
geldt vermoedelijk voor het onderste stuk van de buitenste-
ven voor. In beide situaties zijn de verschillende onderdelen 
met een houten pen en een U-vormig stuk smeedijzeren 
plat aan elkaar gezet. De feitelijke, ca. 10 m lange buiten-
steven voor is in een (veel) later stadium van de bouw aan-
gebracht. De vrij in de ruimte staande stevenconstructies 
werden geschoord met dikke palen, waarmee ze tijdens de 
bouw in de juiste stand werden gehouden.
Hypothetisch zijn vervolgens ongeveer ter plaatse van de 
Fig. 23.42. Sintels uit de IJsselkogge (type D2/E) (ADC Maritiem). Fig. 23.41. Detailopname van de paarsgewijs aangebrachte spijkers bij de 
overnaadse bevestigingen. 
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spanten 7 en 29 en daartussen drie tot vijf bouwleggers/
hulpspanten op de kielplank bevestigd. Hiertegen werden 
aan de onderkant de planken van de A- t/m C- en eventueel 
de D-gangen geklemd en met spijkers vastgezet. Dit klem-
men werd met paaltjes gedaan die er onder werden gezet. 
Bouwfase 2: vlak- en kimgangen
De tweede bouwfase bestond uit het in eerste instantie 
aanbrengen van de vlakgangen. Begonnen werd met de 
achterste planken van de A- gangen of zandstroken. Na het 
in vorm buigen (branden) werden de planken passend ge-
maakt tegen de kielplank/stevenhaak en aan het vooreinde 
voorzien van een schuine las. De planken werden vervol-
gens in de sponningen in de zijkanten van de stevenhaak 
gespijkerd, met paaltjes ondersteund en onder tegen de 
hulpspanten gespijkerd. Vervolgens werden de twee voor-
ste planken van de zandstroken gebrand, pasgemaakt en op 
dezelfde manier bevestigd. Op de las tussen beide planken 
werd een laagje (geteerd) mos aangebracht. De op elkaar 
passende delen werden met twee rijen spijkers aan elkaar 
gezet. Een rij van buiten naar binnen, de andere andersom. 
In principe steken de spijkers door de beide plankdelen, 
zijn ze tweemaal omgeslagen en met de punt teruggedre-
ven in het hout. Bij de overnaads aan elkaar verbonden 
delen van de gangen zijn voor het aanbrengen de boven- en 
onderrand afgeschuind, de toekomstige schuine kant van 
de V-vormige naad waarin het gesinteld mosbreeuwsel 
werd aangebracht. De elkaar overlappende delen van de 
overnaads geconstrueerde planken werden eveneens met 
tweemaal omgebogen en in het hout teruggedreven spij-
kers aan elkaar gezet. De planken van de B-, C- en D-gan-
gen werden na het branden op dezelfde manier afgewerkt 
en aangebracht. Als het vlak de gewenste vorm had werd 
overgegaan naar de volgende bouwfase.
Bouwfase 3: leggers, wrangen en zaathout
In deze fase werden de definitieve leggers en wrangen vanaf 
spant 7 t/m spant 30 vervaardigd, in de scheepsromp pas 
gemaakt en een voor een op de definitieve plaats vastgezet 
met houten pennen die door voorgeboorde gaten vanaf de 
buitenkant van de huid werden ingeslagen. Wanneer enke-
le waren aangebracht verwijderde men de tussenliggende 
hulpspant, maakte de spijkergaatjes met houten pennetjes 
(spijkerpennetjes) dicht en plaatste de definitieve legger 
of wrang. Met de achter spant 7 en voor spant 30 aan te 
brengen wrangen werd nog gewacht. Eerst moesten de 
overnaadse delen van de planknaden aan de binnenkant 
van gesinteld mosbreeuwsel worden voorzien.50
Om het gehele tot zover gerealiseerde vlak te verstijven 
werd vervolgens het lange zaathout passend gemaakt op de 
bovenkanten van de spanten en daarop met (blinde?) hou-
ten pennen vastgezet. Een solide basis voor het opbouwen 
van het onderste deel van de zijden. 
50.  Zie foto van de Kamper Kogge in aanbouw op de boekomslag.
51.  Zie hoofdstuk 7, de Kamper Kogge, figuren 7.6 A t/m J.
Bouwfase 4: huidgangen tot dwarsbalkhoogte (boven-
kant gang I), het breeuwen van de naden aan de bin-
nenkant, onderste oplangers, wegergangen tot dwars-
balkhoogte en kattesporen
In deze fase werden de vrijwel rechte planken gang voor 
gang gebrand/gereed gemaakt en met behulp van boei-
tangen op de daarvoor reeds aan de romp verbonden gang 
geklemd. Vooraf waren de boven- en onderrand van al deze 
planken (gangen E t/m I) afgeschuind voor de breeuwna-
den en van schuine lassen voorzien. Vanaf gang E zijn alle 
gangen van steven tot steven volledig overnaads aan elkaar 
gezet. Zeer waarschijnlijk bouwde men tegelijkertijd aan 
beide zijden dezelfde gangen. Hierdoor kreeg het vaartuig 
geleidelijk zijn vorm en bleef het geheel in evenwicht. Het 
proces van aanbrengen herhaalde zich tot dat gang I was 
aangebracht. Ook bij deze gangen werd achter begonnen.
Vervolgens werden de breeuwnaden aan de binnenzijde 
waterdicht gemaakt51 en repareerde de timmerman de 
eventuele slechte plekken in de planken door daarop in 
de meeste gevallen dunne plankjes te spijkeren waaronder 
een laagje geteerd mos. Nadat het gehele stuk huid aan de 
binnenkant was afgewerkt volgde het vormgeven van de 
onderste oplangers die vervolgens met schuine lassen op de 
leggers en wrangen en tegen de huid werden gepend. Aan 
de bovenkant waren deze oplangers ook reeds voorzien van 
een schuine las (de verbinding met de twee oplanger). Op 
de plaatsen waar de door de huid stekende dwarsbalken 
kwamen te liggen waren de koppen van de onderste oplan-
gers recht afgewerkt. De andere oplangers waren korter of 
langer, zodat de schuine verbindingslassen met de bovenste 
oplangers verspringend ten opzichte van elkaar werden 
aangebracht.
Daarna volgden de planken van de wegergangen tussen het 
zaathout en de onderkant van de rij onderste door de huid 
stekende dwarsbalken. Er is sprake van een zogenaamde 
open wegering, de wegergangen zijn met een geringe 
tussenruimte (ca. 10-15 cm) op de spanten gepend. Ter 
plaatse van het dikke en brede deel van het zaathout, het 
mastspoorgedeelte, werden aan beide zijden tussen het 
mastspoor en tot of tot op de dikkere B-wegers zogenaam-
de kattesporen aangebracht. Ze zijn op de leggers van de 
spanten 20 t/m 23 gepend en sluiten over de A-wegers.
Bouwfase 5: de onderste vijf dwarsbalken, huidgangen J 
en K, dwarsbalken 6 en 7, de huidgangen L t/m O of R, 
breeuwen van de naden, tweede oplangers (plus eventu-
eel derde oplangers), de wrangen en de oplangers in het 
achter- en voorschip      
De dwarsbalken 1 t/m 5 (respectievelijk boven de span-
ten 3, 11, 20, 28 en 35) rusten op de oplangers en op de 
bovenrand van de I-gangen. In de planken van de J-gan-
gen werden vierkante gaten gezaagd, die in de boven- en 
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zijkanten gemaakte sleuven van de balkkoppen pasten. 
Op die manier werden de balken op hun plaats vastgezet. 
Vervolgens werden de planken van de K-gangen gemaakt. 
Hierin werden de gaten gezaagd voor de dwarsbalken 6 
en 7. Daarna werd het proces van huidgangen aanbrengen 
voortgezet tot de bovenste gang was bereikt. In het geval 
van een bouw in één aaneengesloten bouwperiode t/m 
gang R. Is er eerst sprake geweest van een lager schip dan 
t/m gang O. Hierna werden de naden aan de binnenkant 
gebreeuwd, werden de tweede en eventueel derde oplan-
gers pasgemaakt en aangebracht en tot slot de wegergan-
gen.    
Nadat de (onderste) dwarsbalken waren aangebracht en de 
scheepshuid tot boven toe was gerealiseerd had de scheeps-
romp met name tussen de spanten 7 en 30 een stabiele 
vorm gekregen. Dit was het moment waarop aan het ach-
ter- en voorschip verder kon worden gewerkt. In de eerste 
plaats konden de naden aan de binnenkant worden gesin-
teld tot aan de stevens. Dit kan ook ten dele reeds eerder 
zijn gedaan. Vervolgens werden de wrangen en oplangers 
passend gemaakt en aangebracht. De spanten boven de 
stevens werden niet op de stevenhaken en stevenbalken 
vastgezet. Alleen tegen de zijden. Tot slot werden in deze 
fase de wegergangen verlengd met planken in het achter- 
en voorschip.                .   
Bouwfase 6: dwarsbalkknieën, tussen- en verbindings-
stukken, lijfhouten en binnenstevens
Om de naar buiten hellende boorden vanaf gang J t/m O 
boven de dwarsbalken 1 t/m 7 op hun plaats te houden 
en de gewenste vormstijfheid van de romp te verkrijgen, 
werden op elke dwarsbalk aan weerszijden zware, opgaande 
knieën geplaatst. Afhankelijk van de lengte van de hori-
zontale delen van de knieën werd er wél of niet een ver-
bindingsstuk tussen aangebracht. De verschillende delen 
werden met schuine (lip)lassen met elkaar verbonden en 
met houten pennen vastgezet. Afhankelijk van de plaats 
ten opzichte van de kiellijn werden op de verschillende 
dwarsbalken tussen de balk en de knieën tussenstukken 
aangebracht om de bovenkanten van de knieën op één 
niveau/deklijn te krijgen. De opgaande kniedelen hebben 
aan de buitenkant uitsteeksels die tussen de wegergangen 
in de zijden vallen. De onderlinge verbinding tussen de 
verschillende delen van de dwarsbalkconstructie en de 
verbinding daarvan met de zijden werd met 4 cm dikke 
houten pennen uitgevoerd. Bovendien werd door de kop-
pen van de knieën in de meeste gevallen een dikke (Ø 30 
mm) smeedijzeren bout aangebracht.  
In het achterschip bevindt zich een ‘zitbank’, een lijf-
houtachtige 10 cm dikke plank. Hij is op de geschikte 
hoogte aangebracht om oorspronkelijk als lijfhout te 
hebben gediend als het bovenboord t/m gang O liep. Het 
52.  Bijlagen 6.IV B en 6.V A.
lijfhout in het achterschip op ruim 1 m boven het ‘hoofd-
dek’ was geschikt om in de gereconstrueerde rompvorm te 
gebruiken voor handelingen buiten boord (afhankelijk van 
de uitvoering van de opbouw ter plaatse). Voor bevindt 
zich vanaf spant 32 tot aan spant 44 een zwaar en breed 
lijfhout op ca. 50 cm boven het ‘hoofddek’. Het was alleen 
geschikt om handelingen buiten boord te verrichten als 
het boord niet hoger was dan gang O. Afgaand op uit-
sparingen in de buitenkant van de opgaande knie boven 
dwarsbalk 7 (spant 39) heeft op een hoger niveau ook een 
lijfhout gezeten. Deze was geschikt om bij een boordhoog-
te t/m gang R werkzaamheden buiten boord te verrichten. 
Naast deze functie waren de lijfhouten zeker ook bedoeld 
om de constructie van de boegen en overeenkomende delen 
in het achterschip te versterken. 
De onderlinge afstanden hart op hart tussen de dwarsbalk-
constructies 1 en 2, 2 en 3, 3 en 4 en 4 en 5 (respectieve-
lijk ca. 3,40 m, 3,50 m, 3,40 m en 2,50 m) zorgden voor 
een sterke, vormvaste romp tussen de spanten 3 en 35. De 
dwarsbalkconstructies 6 en 7 zorgden voor de vormvaste 
constructies van de secties tussen dwarsbalk 1 en de achter-
steven en tussen dwarsbalk 5 en de voorsteven. De dwars-
balkconstructies 6 en 7 hebben vrijwel zeker (misschien in 
een iets andere vorm) deel uitgemaakt van de romp als het 
schip aanvankelijk niet hoger was dan gang O.
Het is de vraag of in de hiervoor geschetste situatie ook 
reeds de binnenstevens waren aangebracht. De Nijkerk 
II heeft ze zeker niet gehad.52 Ze hadden ook als doel de 
boegen te versterken.
Bouwfase 7: schaarbalken, ‘hoofddek’ en extra dek
Op de bovenkant van de knieën op de dwarsbalken 1 t/m 
5 zijn aan weerszijden van de hartlijn van het schip twee 
lange schaarbalken aangebracht. Ze bestaan uit twee delen. 
Een stuk tussen de dwarsbalken 1 en 2 en een met een lan-
ge haaklas daarmee verbonden voorste deel. Het achterste 
stuk is ongeveer 3,80 m lang, het voorste ca. 12,10 m. Aan 
de achterkant rust de balk in een sponning in de voorkant 
van de knie. Ter plaatse van de vier andere dwarsbalkcon-
structies was de voorste balk aan de onderzijde voorzien 
van enkele centimeters diepe uitsparingen. Deze sloten 
over de bovenkant van de knieën. De lange schaarbalken 
zijn alléén vastgezet op dwarsbalkconstructie 3 met een 
30 mm dikke ijzeren bout. Verder liggen de schaarbalken 
los. Het vooreinde eindigt ter hoogte van spant 41 tegen 
de voorsteven. In de knieën van de dwarsbalkconstructies 
1 t/m 5 hebben aan weerszijden tussen de lange schaarbal-
ken en de zijden van het schip, ongeveer halverwege, korte 
schaarbalken gelegen. Ook deze lagen los in sponningen 
die in de achter- en voorkant van de knieën zijn gemaakt. 
In alle schaarbalken zijn aan de bovenkant op de randen 
sponningen gemaakt van 4 cm breed en diep. In de spon-
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ningen van de teruggevonden (delen van de) schaarbalken 
zijn geen spijker- of pengaten te zien. Tussen de twee lange 
schaarbalken en de korte exemplaren en tussen de laatste 
en de wegering van de zijden hebben dwarsscheeps korte 
dekplanken gelegen. Geen van deze planken is gevonden. 
Ze zijn ongetwijfeld uit het schip gehaald voordat het 
als caisson gebruikt ging worden. De IJsselkogge heeft 
dus, op twee ijzeren bouten na, een volledig los liggend 
‘hoofddek’ gehad vanaf dwarsbalkconstructie 1 tot aan 
de spanten tegen de voorsteven. Voor de mast heeft een 
luikopening gezeten. Tussen dwarsbalkconstructie 1 en de 
daarachter op een hoger niveau aangebrachte dwarsbalk-
constructie 6 en tussen de bovenkant van dwarsbalkcon-
structie 6 en de achtersteven hebben korte dekken gelegen 
van planken die in de lengterichting waren aangebracht. 
Deze dekken waren respectievelijk bedoeld om de zware 
spil of windas en het helmhout van het roer te bedienen. 
De secties van het schip tussen de dwarsbalken 2 en 3, 3 
en 4 en tussen 4 en 5 konden door het weghalen van de 
dekplanken en korte schaarbalken volledig vrij worden 
gemaakt tot op de slietenvloer boven de wegering van het 
vlak om de kogge te laden en te lossen. De dekplanken en 
korte schaarbalken tussen de dwarsbalkconstructies 1 en 2 
lagen ook los en konden dus eventueel ook volledig wor-
den verwijderd. De (later aangebrachte?) gemetselde oven 
en stookplaats veronderstellen echter dat dit waarschijnlijk 
nooit gebeurde. 
Onder tegen de dwarsbalken 1 t/m 5 zijn aan weerszijden 
tegen de wegergangen dikke balkwegers gepend. Telkens 
midden tussen twee dwarsbalken zijn in de bovenkant 
schuine sponningen gezaagd, waarin zware dwarsbalken 
gelegd konden worden. Het is vrijwel zeker dat men 
daarop, eveneens losliggend, planken legde maar in de 
lengterichting van het schip. Op deze manier kon onder 
het ‘hoofddek’ een extra en met name droge laadruimte 
worden gecreëerd van ongeveer 1 m hoog. 
Bouwfase 8: windas(sen), opbouw achter en voor, laad- 
en losopening
Tegen de voorkant en boven dwarsbalkconstructie 1 waren 
twee brede stijlen/spilwangen bevestigd. Hiertussen bevond 
zich de zware en ruim 3 m lange spilrol. Met deze rol werd 
de ra met het zeil gehesen en liet men het zakken. Er is vrij-
wel zeker ook een kleinere windas geweest. Mogelijk bevond 
die zich aan stuurboord van het grote exemplaar. Het dekje 
voor de roerganger was waarschijnlijk bereikbaar via een 
trapje vanaf het dekje voor het bedienen van de windas.
Het lijkt aannemelijk dat de kogge met gang O als bo-
venboord achter een kasteel heeft gehad, dat via (een) 
trap(pen) vanaf het hoofddek bereikbaar was.53 De spil-
wangen/stijlen en andere verticaal aangebrachte balken 
zullen het kasteeldek hebben gedragen. Verder kan hier-
53.  Zoals bijvoorbeeld op de Nijkerk II-kogge, bijlage 6.V A.
over niets met zekerheid worden gezegd. In de gerecon-
strueerde situatie (t/m huidgang R) is het vrijwel zeker 
dat de koepeloven en stookplaats overdekt zijn geweest 
en dat de afgebakende ruimte waarin ze stonden vermoe-
delijk gedeeltelijk van verticale wanden was voorzien. De 
openingen in de korte schaarbalk voor de oven bevestigen 
de aanwezigheid van verticaal geplaatste stijlen. Aan bak-
boord heeft zich waarschijnlijk een vergelijkbare ruimte 
bevonden. Het dek tussen deze ruimten (ca. 3x3 m) moest 
open blijven. Hier werd de pomp bediend en liepen de 
lijnen tussen de windas en de mast en ra. Hoogstwaar-
schijnlijk had de IJsselkogge dus aan stuur- en bakboord 
en van balk 1 naar balk 2 een ca. 3 m breed kasteeldek 
(wandelpier) met daartussen een ca. 2,50 m brede opening. 
Hoe de zijden van de opbouw achter er precies hebben 
uitgezien kan op basis van de enkele gevonden construc-
tiedelen niet worden gezegd. De merkwaardige gebogen 
stukken (392 en 393) hebben vermoedelijk aan bakboord 
tussen de dwarsbalken 2 en 3 gezeten. Hoogstwaarschijn-
lijk vormden de twee stukken samen een deel van een 
omlijsting van een laad-/losopening. Ze zijn gevonden 
aan bakboord naast het achterschip. In figuur 23.33d is 
weergegeven hoe het binnenaanzicht van de  opening er 
uit kan hebben gezien. In de figuren 23.73a en b waar de 
opening zich vermoedelijk aan de bakboordzijde bevond . 
Als er sprake is geweest van het realiseren van de opening 
tijdens de bouw van het schip dan heeft dat in bouwfase 4 
plaatsgevonden. 
Boven dwarsbalkconstructie 1 is bij het realiseren van het 
achterkasteel/de campagne allereerst een dwarsbalkcon-
structie op ongeveer boordhoogte aangebracht (bijlagen 
23.VI B en 23.VIII). In de gevonden knie van deze con-
structie (8) zijn pengaten te zien die aangeven dat daarte-
gen stijlen waren aangebracht voor ondersteuning van het 
campagnedek. Op de gereconstrueerde dwarsdoorsnede 
(bijlage 23.VI B) is met streeplijntjes aangegeven dat ze 
doorliepen tot een mogelijke dakconstructie boven het 
dek. Nadat de doorsnede reeds was getekend is duidelijk 
geworden dat de uitvoering ook iets anders geweest kan 
zijn. In § 23.2.2 is het vermoeden uitgesproken dat de 
los gevonden dwarsbalk 170 misschien de voorste balk 
van deze dakconstructie kan zijn geweest. De lengte van 
deze balk (ca. 5,10 m) en de pennen in de einden veron-
derstellen dat hij misschien op de stijlen op ca. 2,50 van 
de hartlijn was vastgemaakt. Dit zou betekenen dat de 
dakconstructie ruim 5 m breed is geweest en er dus aan 
weerszijden nog een onbedekte loopruimte op het kas-
teeldek was van ca. 2 m breed. In figuur 23.36 is weerge-
geven hoe dat er mogelijk heeft uitgezien. 
De S-vormige oplanger 265 (fig. 23.34 en bijlagen 23.V 
en 23.VIII) geeft aan hoe de vorm van het boord boven 
gang R in het voorschip kan zijn geweest (vermoede-
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lijk ook achter). Het zou dan een draagbalk van een 
opbouw boven het voorschip zijn geweest. Meer directe 
aanwijzingen hiervoor zijn (nog) niet gevonden. De aan-
wezigheid van een dakconstructie boven het voorschip 
en boven het kasteeldek wordt mede ingegeven door de 
midden 15de-eeuwse afbeelding van een kogge in het 
Kamper Digestum Vetus (fig. 23.43) en de illustratie van 
een ’kraeck’ door meester WA uit 1475 (fig.23.44). Fi-
guur 23.45 toont een model van de kraeck naar de koper-
gravure van Meester WA.
Bouwfase 9: pomp en afvoergoot, nagelbanken, de-
kinrichting, buitensteven voor, balkwillen, roer, mast, 
verstaging, gesinteld mosbreeuwsel in de naden aan de 
buitenkant, tuigage en ra met zeil   
In deze laatste fase van de bouw vond de afwerking plaats. 
Enkele onderdelen van de genoemde onderdelen/nog uit te 
voeren werkzaamheden kunnen reeds (ten dele) in eerdere 
bouwfasen zijn uitgevoerd. De pomp en afvoergoot vorm-
den samen een erg belangrijke installatie voor het schip. 
Bij regenachtig en stormachtig weer moest er vrijwel con-
stant of in ieder geval zeer regelmatig gepompt worden. 
Het regen- en eventueel buis-en lekwater liep namelijk 
tussen de spanten en deknaden door en kwam op het vlak 
54.  Waldus et al. 2018.
terecht. De naast de plaats van de pompkoker (bij spant 4) 
aangetroffen 90 cm brede schotten zijn aan de pompzijde 
glad. De stijlen en balkjes van de schotten zitten aan de 
buitenkanten. Waarschijnlijk waren ze niet verticaal maar 
schuin tegen de binnenkant van de lange schaarbalken 
aangebracht en onderaan dichter bij de pompkoker. Op 
die manier vormden ze als het ware een ‘trechter’, waarin/
waarop men afvalwater uit kon storten. Dit water kon niet 
op een andere manier buiten boord worden gewerkt (de 
zijden zijn ter plaatse ca. 2 m hoog). Daarnaast waren de 
schotten zeker bedoeld om de pompkoker vrij te houden. 
De in de monografie voorgestelde functie van ‘slinger-
schotten’54 lijkt gezien de geringe breedte van de schotten 
minder voor de hand liggend. Er zijn geen aanwijzingen 
voor meerdere schotten gevonden. Aan de voorkant van de 
door de huid stekende dwarsbalken en tegen de huid wer-
den balk- of stootwillen aangebracht. Er zijn verschillende 
losgeraakte in en naast het wrak gevonden (fig. 23.46). In 
deze fase zijn waarschijnlijk ook de puttingijzers met juf-
ferblokken voor de verstaging van de mast aangebracht.
Over de verdere dekinrichting (kaapstander, knechten, 
nagelbanken etc.) kan nauwelijks iets worden gezegd. Eén 
knecht is genoemd. Het roer werd gemaakt, de vinger-
Fig. 23.43. Tekening van een kogge in het Kamper Digestum Vetus uit het 
midden van de 15de eeuw (Stadsarchief Kampen).
Fig. 23.44. De kraeck  door Meester W A  uit ca.1475. Naar Asaert 1974, 
110.
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lingen en het roerbeslag werden gesmeed en aangebracht, 
terwijl ook of reeds in een eerder stadium de buitensteven 
voor is geplaatst. De mast werd op zijn plaats gezet, de 
verstaging aangebracht en de ra bevestigd. Kort voor de 
tewaterlating werden de naden en scheuren in de planken 
aan de buitenkant van de romp met gesinteld mosbreeuw-
sel waterdicht gemaakt. Er zijn ook sporen van teer (onder-
houd) op de buitenkant van de huid waargenomen.
Verbouwing/aanpassing van de kogge?
In het voorgaande is bij bepaalde constructiekenmerken 
gewezen op de mogelijkheid dat de kogge aanvankelijk 
kan zijn gebouwd met een lager boord. Verwezen is naar 
de globaal overeenkomende afmetingen van de Nijkerk 
II-kogge, daterend uit het tweede kwart van de 14de 
eeuw. Ook kan zonder meer verwezen worden naar de 
Bremen-kogge, gebouwd in het laatste kwart van die 
eeuw. Bij het laatste, completer bewaard gebleven wrak, 
is veel overeenkomst met betrekking tot de dekinrich-
ting/-uitvoering en daarboven. De Kampen (IJssel)-kogge 
is in eerste aanleg qua romp vrijwel precies zo gebouwd 
als deze twee voorgangers. Opmerkelijk zijn de veel ho-
gere zijden. Om deze ca. 1 m hogere zijden voldoende 
vormsterkte te geven als onderdeel van de romp zijn aan 
de binnen- en buitenkant en verdeeld over de lengte van 
het schip zogenaamde sporen aangebracht. 2-3 m lange 
balken die verticaal tegen de wegering en de buitenkant 
van de huid zijn gepend. Daarnaast werd het bovenste 
deel van de zijden versterkt door twee berghouten. 10-20 
cm dikke en hoge balken die waarschijnlijk (ongeveer) 
van steven tot steven tegen de N- en P-gangen zijn ge-
pend. De bovenkanten van deze berghouten sluiten tegen 
respectievelijk de overlappende onderkant van de O- en 
Q-gangen. Deze berghouten zijn extra bevestigd met 30 
mm dikke ijzeren bouten die door de huid, de oplangers, 
de wegering en de koppen van de knieën op de dwars-
balken en door de bovenkant van sommige sporen zijn 
aangebracht. Of er sprake is geweest van een verbouwing/
verhoging van de romp is op dit moment niet duidelijk. 
Wel staat vast dat er een duidelijk verschil is tussen de 
bovenste drie en de rest van de gangen van de romp en 
dat er een aantal veranderingen is aangebracht in de 
knieën van sommige dwarsbalkconstructies. Is er sprake 
geweest van een verbouwing/verhoging van de romp, dan 
lijkt het erg aannemelijk dat toen ook het achterkasteel/
de campanje is aangepast. Daarnaast is het volgens mij 
erg waarschijnlijk dat het voorschip een overkapping 
heeft gehad en een deel van de campanje ook.  
2.3.3 Kenmerken
De IJsselkogge heeft net als de andere koggen een aantal 
specifieke kenmerken. Deze komen overeen met die van de 
andere koggen. Sommige zijn echter anders en/of vullen de 
algemene kenmerken verder aan.
Kielplank
De kielplank is voor dikker dan achter en meet drie tot 
vier keer de dikte van de huidgangen. De plank vormt 
samen met de horizontale delen van de stevenhaken de 
kiel. De plank is midscheeps het breedst en wordt naar 
achteren en naar voren geleidelijk smaller. De doorsnede 
is in principe vrijwel  rechthoekig. Naar de stevens toe 
licht trapeziumvormig met de smalste zijde onder. De 
kielplank is door middel van schuine liplassen met de 
stevenhaken verbonden.
Fig. 23.45. Model in het Nationaal Scheepvaartmuseum in Antwerpen 
van een kraeck. Naar een kopergravure door Meester W A .Naar Asaert 
1974, 97. 
Fig. 23.46. Een van de los gevonden stootwillen (ADC Maritiem).
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Stevenhaken
De uit een gegroeid stam-/takdeel gezaagde en in vorm 
gehakte stevenhaken zijn met twee rijen spijkers aan de 
kielplank gezet. De opgaande stevendelen van de haken 
zijn niet erg hoog.
Stevenbalken, buitenstevens en binnenstevens
De stevenbalk en buitensteven achter zijn met houten pen-
nen en ijzeren bouten (met oog voor het roer) aan elkaar 
gezet. Het puntig toelopende opgaande deel van de steven-
haak zit tussen de stevendelen opgesloten. Onderaan heeft 
de buitensteven een hak ter bescherming van het roer. De 
voorstevenbalk bestaat uit twee delen. De buitensteven 
voor ook. Beide samengestelde balken zijn met elkaar ver-
bonden door dikke ijzeren bouten. De buitensteven stak 
vrijwel zeker ruim boven het boord. De achterstevencon-
structie is trapeziumvormig in doorsnede met de smalle 
zijde achter. De voorstevenconstructie is waarschijnlijk aan 
de binnen- en buitenkant even breed. In de zijkanten van 
de stevenconstructies zijn sponningen gehakt, waarin de 
einden van de huidgangen A t/m E zijn gespijkerd. Vanaf 
de F-gangen eindigen de planken bij de achterkant van de 
buitensteven en zijn op de zijden daarvan gespijkerd. Voor 
eindigen de gangen vanaf de gangen F op de dakvormig 
afgeschuinde voorzijde van de stevenbalk en zijn daarop 
gespijkerd. Deze gespijkerde plankeinden werden volledig 
afgedekt met de dikke en brede buitensteven.
Karveel en overnaads gebouwd vlak en overnaadse zijden   
Het laurierbladachtige vlak loopt achter en voor scherp 
naar de stevens toe. Het is samengesteld uit de A, B- en 
C-gangen. Op gelijke afstand van de stevens is de vlak-
breedte achter 60 cm minder breed dan voor. De vlakgan-
gen zijn karveel naast elkaar gelegd en alleen onderling 
verbonden door de leggers en wrangen waartegen ze zijn 
gepend. De zandstroken zijn ook niet met de kielplank 
verbonden. De naden tussen de achterste en voorste (getor-
deerde) delen van de A- en B-gangen, gaan vanaf spant 13 
naar achteren en vanaf spant 28 naar voren over van karveel 
in een overnaadse constructie. Op de overlap (het land) 
van deze planken zijn tweemaal omgeslagen en in het hout 
teruggedreven spijkers/naainagels gebruikt om ze aan 
elkaar te bevestigen. De gangen van de zijden zijn geheel 
overnaads aan elkaar gezet.
Een lang zaathout met mastspoorgedeelte, een open we-
gering met dikkere kimwegers en kattesporen.
Het zaathout of binnenkiel was in eerste instantie bedoeld 
om het onderwaterschip te verstijven. Daarnaast diende het 
dikker en hogere deel als mastspoor. Aan de onderzijde is 
het zaathout in principe ter plaatste van de spanten inge-
keept en valt daar overheen. De tussen de spanten stekende 
delen zijn aan de onderkant boogvormig afgeschuind. De 
C-of kimwegers zijn dikker dan de andere wegerplanken. 
Dit heeft te maken met de lassen tussen leggers en wran-
gen en de onderste oplangers, die als het ware een zwakke 
constructie vormen in de kimmen op de overgang van het 
vlak naar de zijden. De tot het bovenboord doorlopende 
wegergangen vormen samen met het zaathout het langs-
verband van de scheepsromp aan de binnenzijde.
Breeuwmethode
Alle naden van de overnaads aan elkaar bevestigde planken 
van de romp zijn zowel aan de binnen- als aan de buiten-
kant waterdicht gemaakt met gesinteld mosbreeuwsel. 
Ook de naden tussen de stevens en de einden van de gan-
gen. Droogtescheuren en de naden bij reparatieplankjes 
zijn eveneens gesinteld. De naden rond de uit de huid 
stekende koppen van de dwarsbalken niet.      
Dwarsbalkconstructies
Het vaartuig heeft in ieder geval zeven dwarsbalkcon-
structies gehad, waarschijnlijk (in een later stadium) acht 
stuks. Ze zijn verschillend van uitvoering en samengesteld 
uit door de huid stekende dwarsbalken, tussenstukken 
en zware opgaande knieën aan weerszijden met eventueel 
een verbindingsstuk. De bovenkanten van de onderste 
vijf constructies bevinden zich op vrijwel dezelfde hoogte 
vanaf de kiellijn. De balken liggen op de bovenrand van de 
I-gangen. De zesde en zevende balk steken respectievelijk 
door de J- en de K-gang naar buiten. Aan de voorzijde van 
de balkkoppen waren tegen de buitenkant van de huid 
zogenaamde balk- of stootwillen aangebracht. Een achtste 
dwarsbalkconstructie bevond zich waarschijnlijk boven 
dwarsbalk 1 op boordhoogte.
Dekken en opbouw
De aangetroffen (delen van) schaarbalken en balkwegers 
hebben definitief duidelijk gemaakt dat de (grote) koggen 
vrijwel los liggende en eenvoudig uitneembare dekken 
hebben gehad. Bij de Nijkerk II- en bij de Bremen-kogge 
werd dit reeds vermoed. Bij de Kampen (IJssel)-kogge is 
duidelijk sprake geweest van een ‘hoofddek’ en daar ca. 1 
m onder een extra aan te brengen dek op dwarsbalken die 
op balkwegers werden gelegd. Ook boven het hoofddek 
kon vermoedelijk zo’n eenvoudig aan te brengen dek wor-
den gemaakt. Het vaartuig heeft waarschijnlijk achter een 
U-vormig kasteel- of campanjedek gehad. Een deel daarvan 
en het voorschip hadden vermoedelijk een dakconstructie.
Sporen, berghouten en horizontale balken aan de bui-
tenkant van het onderwaterschip achter
De sporen tegen de binnen- en buitenkant van de zijden 
en de berghouten tegen de N- en P-gangen zijn de vroegst 
bekende voorbeelden van dit soort versterkingen van 
de scheepsromp. Ze hebben dus direct te maken met de 
constructie van de hoogste delen van de zijden van de IJs-
selkogge. De ongeveer twee meter lange balken die bijna 
horizontaal en opzij van het onderwaterschip op ruim 1 
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m boven de kiellijn bij en op de achtersteven zijn aange-
bracht, dienden zeer waarschijnlijk om voldoende druk op 
het roer te houden als het vaartuig bijvoorbeeld niet volle-
dig was geladen.     
‘Kombuis’
De bakstenen koepeloven en stookplaats aan stuurboord 
in het achterschip op het ‘hoofddek’ veronderstellen een 
‘open kombuisgedeelte’ in dit deel van het schip. Het is 
het tot nu oudste voorbeeld van vaste stookgelegenheid in 
een kogge, die bovendien op een dek is gebouwd en niet 
in de vorm van een verplaatsbare kist met stookvloer onder 
in het schip. Een oven aan boord van een laatmiddeleeuws 
schip is uniek.
Bevestigingsmiddelen
Voor de bevestiging van de huidgangen tegen de spanten 
zijn houten pennen gebruikt met een gebruikelijke dia-
meter van 2,5 cm. De houten verbindingspennen tussen 
de verschillende onderdelen van de dwarsbalkconstructies 
en de verbindingen daarvan met de scheepshuid zijn ca. 4 
cm dik. Daarnaast zijn ook smeedijzeren bouten gebruikt. 
Ook voor de onderlinge verbinding van de delen van 
de achter- en voorstevenconstructie. De spijkers voor de 
overnaadse bevestigingen zijn op bepaalde plaatsen paars-
gewijs aangebracht en in het algemeen betrekkelijk kort 
bij elkaar. Bij de meeste andere koggen zijn ze om de ca. 
15-16 cm aangebracht. Bij de IJsselkogge gemiddeld om 
de 13 cm. Het zowel aan de binnen- als aan de buitenkant 
waterdicht maken van de overnaadse naden met gesinteld 
mosbreeuwsel mag als ‘ouderwets’ worden beschouwd. Bij 
de andere koggen uit de Lage Landen zijn de overnaadse 
naden aan de buitenkant na ca. 1350 niet meer gesinteld. 
De aanwezigheid van de verstaging voor de mast met 
dikke puttingijzers en nog enkele jufferblokken mag als 
bijzonder worden beschouwd. Het is het tot nu toe oudste 
middeleeuwse voorbeeld uit onze omgeving.   
Slietenvloer
Ook kon voor het eerst worden vastgesteld dat in de kog-
gen laadvloeren werden aangebracht op de gangen van de 
wegering. In de Nijkerk II en in enkele andere laatmid-
deleeuwse wrakken in Nederland zijn daarvoor eerder aan-
wijzingen gevonden. Ze werden samengesteld uit balkjes, 
stammetjes en dikke en dunne takken en twijgen. Daar-
over enkele lagen riet. De 20-30 cm dikke vloer was be-
doeld om onder andere tonnen goed te kunnen stouwen en 
tevens om het regen en lekwater dat door de naden in de 
dekken liep af te kunnen voeren naar het vlak en de pomp 
en via een goot weer buiten boord.
55.  Waldus et al. 2018.
23.3.4 Gebruik
Functie   
Buiten de vorm en afmetingen, de indeling en eenvoudig 
te verwijderen deksecties tussen de dwarsbalkconstructies 
en de laadvloer zijn er bij de IJsselkogge geen concrete 
aanwijzingen gevonden met betrekking tot de functie van 
het schip. Het is echter vrijwel zeker dat het vaartuig als 
vrachtschip is gebouwd. Om de hoeveelheid te vervoeren 
vrachten te kunnen vergroten, en waarschijnlijk ook dro-
ger, kon men op ongeveer 1 m onder en boven het ‘hoofd-
dek’ extra dekken aanbrengen en is het schip reeds tijdens 
de bouw of later verhoogd. De enkele in het wrak gevon-
den betrekkelijk grote (ballast?-) zwerfstenen zijn vrijwel 
zeker in het westelijke Oostzeegebied aan boord gebracht. 
Verder zijn er geen concrete aanwijzingen gevonden met 
betrekking tot de reisdoelen van de kogge.
De aanwezigheid van een koepeloven voor het bakken van 
waarschijnlijk met name brood is opmerkelijk. In de mono-
grafie over de kogge55 wordt verondersteld dat dit misschien 
voor een convooi van koggen werd gedaan als ze op handels-
reis waren. In het wrak zijn enkele kalkstenen slingerkogels 
(fig. 23.47) gevonden. Het lijkt niet ondenkbaar dat er 
bijvoorbeeld tijdens bepaalde reizen naast de bemanning 
ook soldaten aan boord waren. Daarvoor was extra voedsel 
nodig. Het bouwen van de oven op een oorspronkelijke en 
los liggende deksectie, die bovendien is versterkt met balk-
jes en planken, ondersteunt volgens mij deze gedachte. Het 
veronderstelt ook dat de oven niet tijdens de bouw van het 
schip is gemetseld, maar later. De eventueel aan te brengen 
tussendekken kunnen ook een functie hebben gehad in het 
onderbrengen van soldaten tijdens een reis.
Slijtage en reparaties
Aan verschillende onderdelen van het schip is slijtage vast-
gesteld. Dit veronderstelt dat het schip bepaald niet nieuw 
meer was toen het in de IJssel zonk/werd afgezonken. Ook 
de aangetroffen reparaties en veranderingen in de romp 
doen vermoeden dat de kogge reeds een betrekkelijk lang 
werkzaam leven achter de rug had. Wat daarover bij ande-
Fig. 23.47. De drie kalkstenen slingerkogels (ADC Maritiem). 
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re wrakken uit Flevoland wordt verondersteld mogen we 
bij de Kampen (IJssel)-kogge zeker aan een ouderdom van 
verschillende tientallen jaren denken.
23.3.5 Afdanken en gebruiken als caisson
Het mogelijk niet meer zeewaardig geachte vaartuig lijkt 
vrijwel zeker te zijn gebruikt als caisson om een van de 
stroomgeulen van de IJssel af te dammen. Afgaand op de 
vermoedelijke ouderdom van het schip toen het die be-
stemming kreeg, veronderstelt dat dit hoogst waarschijn-
lijk in het derde kwart van de 15de eeuw moet hebben 
plaats gevonden. Alle bruikbare delen (zoals de mast, de 
ra en alle dekplanken (met uitzondering van die onder de 
oven en stookplaats) zullen uit het schip zijn gehaald voor 
hergebruik of brandhout. De romp is vervolgens zeer waar-
schijnlijk met grond, stadsvuil en klei gevuld om hem te 
laten zinken en op de plaats te houden.          
23.3.6 Wrakvorming en inbedding
De doorsnede van de IJsselgeul waarin het schip dwars is 
afgezonken heeft er mede voor gezorgd dat de romp is ver-
vormd. De wisselende stroomsnelheid en waterdruk zullen 
in de loop der tijd verschillende malen de rivierbodem 
rond het wrak hebben weggespoeld, waardoor het steeds 
verder over stuurboord kantelde. Ook ijsgang zal in de 
verstoring van met name de opbouw en de bovenste delen 
van de bakboordzijde en het achterste en voorste deel van 
de stuurboordkant van de romp een rol hebben gespeeld. 
Bij tijd en wijle zal de scheepsromp vermoedelijk boven 
de rivierbodem hebben uitgestoken. In andere perioden 
was het wrak grotendeels bedekt met sediment. Het lijkt 
daarnaast niet uitgesloten dat het wrak/de wrakken na de-
positie, een erosiegeul hebben veroorzaakt en ze vervolgens 
steeds dieper zijn weggezakt.56 
23.4 Schaalmodel
Er zijn nog geen concrete plannen voor de bouw van een 
model schaal 1:10 op basis van de 2D-reconstructieteke-
ningen. Tijdens het na conservering van het wrak weer 
reconstrueren/opbouwen van de kogge, is het (gelijktijdig) 
bouwen van een schaalmodel zeer wenselijk om de ver-
vormde en los naast het wrak gevonden onderdelen weer 
op de juiste manier en oorspronkelijk plaatsen te kunnen 
aanbrengen. Ook kunnen dan allerlei uitvoeringen worden 
uitgeprobeerd om meer duidelijkheid te  krijgen over de 
uitvoering van de opbouw in het achter- en voorschip. 
56. Van Dinter. In: Waldus et al. 2018, 132.
57. Schilder 1983, Digestum Vetus. 21 augustus 1456. Het is verboden mest of vuilnis, hetzij met wagens, hetzij met baren, van de brug in de IJssel te storten 
aan de stadszijde van het teken (de hand) dat op de brug staat. Mest of vuilnis mag men ook niet storten op de dijk of langs de weg aan de overzijde van de 
IJssel. Een en ander op straffe van 100 schillingen boete waarvan de helft zal worden gegeven aan de aanbrenger. 
58. Vlierman met medewerking van Kleij 1990.
59. Waldus et al. 2018, ADC monografie 24, hoofdstukken 18 t/m 23, 25 en 26. Voor de lijst van voorwerpen wordt verwezen naar de monografie.
23.5 Inventaris of opgespitte/ingespoelde 
voorwerpen? 
23.5.1 Inleiding en verspreiding van de vondsten.
Gedurende het gehele onderzoek zijn boven, naast en in 
de scheepsromp van de kogge verschillende voorwerpen 
of delen daarvan gevonden. Een aantal van de vondsten 
heeft te maken met de wraklocatie (betonningsattributen, 
[dreg]ankers en netverzwaarders), andere kunnen deel 
hebben uitgemaakt van de inventaris en uitrusting van 
het schip. Er vanuit gaand dat de kogge als caisson is ge-
bruikt bij het afdammen van een IJsselgeul bij Kampen 
en daartoe met grond is gevuld, lijkt het erg aannemelijk 
dat een deel daarvan stadsvuil is geweest. Daarin zitten 
zoals gebruikelijk de nodige afgedankte of restanten van 
gebruiksvoorwerpen van allerlei aard. Daarnaast gooiden 
de Kampenaren en bewoners van steden en dorpen stroom-
opwaarts zonder twijfel door de eeuwen heen allerlei afval 
in de IJssel.57 Het grootste deel van met name de vondsten 
in de bovenste sedimentatielagen in de kogge zijn daarom 
vrijwel zeker niet tot het schip te rekenen. Voor de objec-
ten uit de andere lagen van de rompvulling geldt dat waar-
schijnlijk ook, terwijl er ongetwijfeld enkele afgedankte, 
waardeloze voorwerpen tussen kunnen zitten die ooit wél 
deel hebben uitgemaakt van de uitrusting en inventaris. 
Verder is bij andere in dit onderzoek behandelde koggen 
vast komen te staan, dat in principe alle nog bruikbare 
voorwerpen uit het schip waren gehaald als het betreffende 
vaartuig was afgedankt en/of na het zinken nog voldoen-
de toegankelijk was om dit te kunnen doen. In andere 
scheepswrakken in Flevoland, waarin een (vrijwel) complete 
uitrusting en inventaris aan gereedschappen en andere ge-
bruiksvoorwerpen is gevonden, bevinden zich vrijwel altijd 
ook fragmenten van voorwerpen die vaak ouder of jonger 
zijn dan de voorwerpen die kort voor het vergaan van het 
schip in gebruik waren.58 De jongere scherven liggen in de 
bovenste sedimentatielagen boven het wrak en horen niet 
bij het schip. Ze zijn ingespoeld. Scherven van een gebro-
ken pot of kruik, die tussen de ballast of de spanten terecht 
zijn gekomen en waarvan de randen vaak zijn afgesleten, 
hebben daar mogelijk reeds enkele jaren gelegen. Botten 
van op verschillende tijdstippen genoten vleesmaaltijden 
zijn bijna standaard in scheepswrakken aanwezig.
In de monografie over de IJsselkogge59 zijn de gevonden 
voorwerpen door de verschillende auteurs per materiaal-
groep en in bepaalde functiegroepen behandeld. Bij de 
andere koggen in voorliggende publicatie zijn de gevonden 
voorwerpen volgens een vaste indeling in categorieën en 





3. Administratie en navigatie
4. Gereedschap
5. Huisraad
6. Koken, eten en drinken
7. Victualie
8. Persoonlijke uitrusting/bewapening     
Gezien de hiervoor opgesomde redenen waarom de (meeste) 
gevonden voorwerpen mogelijk of waarschijnlijk niet tot de 
uitrusting en inventaris van de IJsselkogge kunnen worden 
gerekend, is besloten bij dit wrak de indeling in categorie-
en niet te gebruiken. Voor de in veel gevallen uitvoerige 
behandeling van de objecten in de monografie wordt daar-
naar verwezen en wordt in deze publicatie volstaan met het 
samenvattend beschrijven en afbeelden van bepaalde in het 
oogspringende (groepen) voorwerpen en de individuele date-
ring daarvan met betrekking tot de periode waarin de kogge 
moet zijn gebouwd, heeft rondgevaren en is afgezonken in 
de IJssel. Ook wordt op basis van de jarenlange ervaringen 
met het opgraven van scheepswrakken in Flevoland een 
inschatting gemaakt in hoeverre de vondsten uit en bij de 
kogge een directe relatie met de inventaris van het schip 
(gehad) kunnen hebben. Voor de vondsten met betrekking 
tot de wraklocatie wordt verwezen naar de monografie. 
23.5.2 De vondsten
Steengoed en aardewerk
Aan boord van scheepswrakken worden vrijwel altijd wel 
scherven van steengoed en aardewerk aangetroffen. Zo ook 
in de IJsselkogge. In totaal zijn 157 scherven gebruiksaar-
dewerk verzameld. Ze dateren uit de Late Middeleeuwen 
en Nieuwe Tijd. Met name de kleine en incomplete vond-
sten moeten volgens de onderzoeker(s) met terughoudend-
heid worden geïnterpreteerd. Het betreft vermoedelijk 
geen voorwerpen die te relateren zijn aan de operationele 
fase van de opgegraven schepen, maar zijn ingespoeld of 
opgespit materiaal. De in de onderste kleiige laag van de 
vulling van de kogge aangetroffen scherven zijn mogelijk 
een aanwijzing voor de opvulling van het wrak met opge-
Fig. 23.48. Siegburg trechterkannetje (201) (ADC Maritiem). 






spit sediment(/stadsvuil).60 Deze veronderstelling houdt 
tevens in dat de in de hogere sedimentatielagen aange-
troffen voorwerpen hoogst waarschijnlijk ook tot die op-
vulling moeten worden gerekend of later zijn ingespoeld. 
Het bijna complete Siegburg trechterkannetje (201, fig. 
23.48) heeft een objectdatering volgens het Deventer Sys-
teem van ca. 1375-1425. Enkele scherven roodbakkend 
aardewerk van een bakpan (151), van een bord (126) en 
van twee vetvangers (97 en 115), figuren 23.49a, b, c en d, 
hebben respectievelijk een objectdatering van 1300-1525, 
1375-1525 en tweemaal 1375-1500. Ze komen ook uit de 
opvulling van de kogge. Bij het wrak van de IJsselkogge 
is een complete roodaardewerk grape gevonden (88) . Hij 
is vastgeroest aan een dreg- of werpanker (fig. 23.50). De 
objectdatering van deze kookpot, mogelijk een misbaksel, 
is 1375-1500. 
Een bijzondere vondst is het bijna complete reliëf van 
witbakkend aardewerk met een engel die de zweetdoek van 
Veronica ophoudt met daarop het gelaat van Jezus. Object-
datering 1375-1525 (17, fig. 23.51). Figuur 23.52 toont 
een schilderij door de Meester van Veronica (ca. 1420) 
waarop de Heilige Veronica met de zweetdoek (Sudarium) 
is afgebeeld.
Keramisch bouwmateriaal
De koepeloven en stookplaats in de kogge zijn van bakste-
nen en plavuizen gemaakt. Van beide soorten zijn drie for-
maten aangetroffen.61 Er zijn op de stenen en plavuizen geen 
resten van kalkmortel gevonden. Afgaand op de sporen op 
60.  Jaspers. In: Waldus et al. 2018, 253-262.
61.  Melkert. In: Waldus et al. 2018, 263-268.
62.  § 8.5.2 en de figuren 8.9, 8.12, 8.50, 8.51 en 8.52.
63.  Melkert. In: Waldus et al 2018, 263-268. 
het onderliggende en direct omringende hout veronderstelt 
dat het metselwerk vermoedelijk is uitgevoerd met leem-
mortel en dat dit geleidelijk is opgelost en weggespoeld. 
Leemmortel is waarschijnlijk ook gebruikt als brandwerende 
laag tussen de stookvloer en het dek waarop hij ligt en als 
voegmateriaal tussen de bakstenen van de vloer. In de Nij-
kerk I-kogge bevond zich een stookplaats in de vorm van 
een ca. 20 cm hoge houten kist gevuld met leem.62  
De grote bakstenen zijn met name in de onderste lagen 
van de koepeloven gebruikt, de middelgrote exemplaren 
voor de verdere opbouw van de koepel.
De drie soorten plavuizen van verschillende afmetingen 
zijn gebruikt voor de vloer van de oven. De vloer bestaat 
uit twee lagen. Het kleine formaat plavuizen plus enkele 
bakstenen in de onderste laag. De eigenlijke ovenvloer is 
samengesteld uit grote en middelgrote exemplaren met 
langs de buitenrand bakstenen (fig. 23.31a en d en de 
bijlagen 23.VII en 23.VIII)). Hierop werd gebakken. Er 
zijn ongeglazuurde en geglazuurde plavuizen gebruikt. De 
geglazuurde hebben in het algemeen een donkere/zwarte 
loodglazuur, een paar zijn donkerbruin/groen en er is één 
met slib met daaroverheen een lichtgroene glazuur.
De onderzoeker63 gaat uitvoerig in op de verschillende 
formaten en baksels, de mogelijke of vermoedelijke her-
komst en de datering van de bakstenen en plavuizen. In 
zijn conclusies wordt gesteld dat het om nieuwe bakstenen 
gaat en géén hergebruikte exemplaren. Formaat, grond-
Fig. 23.51. Witbakkend aardwerk met reliëf van een engel die de zweet-
doek van Veronica ophoudt waarop het gelaat van Jezus (ADC Maritiem).
Fig. 23.52 Schilderij door de meester van Veronica (ca. 1420) (ADC Mari-
tiem).
Fig. 23.50. Dreg of werpanker met daaraan vastgeroest een roodaarde-
werk grape (ADC Maritiem).
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stof en overige kenmerken veronderstellen een datering 
in de tweede helft van de 15de of het begin van de 16de 
eeuw.64 De gebruikte plavuizen komen overeen met elders 
gebruikte exemplaren die in de 15de eeuw worden geda-
teerd. In combinatie met de datering van de bakstenen 
wordt er vanuit gegaan dat de datering van het keramisch 
bouwmateriaal als geheel in het midden van de 15de eeuw 
zal liggen en dat de koepeloven in een later stadium, dus 
niet direct na afronding van de bouw van de kogge, zal 
zijn gebouwd.
Natuursteen
In de kogge zijn negentien grote keien aangetroffen: zes 
stuks onderin, de dertien andere verspreid in het wrak. 
Daarnaast een twintigtal kleinere stenen. De aard en sa-
menstelling van het gedetermineerde gezelschap grote 
stenen doet vermoeden dat het mogelijk ballaststenen zijn, 
die niet in Nederland als zwerfstenen kunnen zijn verza-
meld maar vermoedelijk bij de zuidoostkust van Zweden 
in de Oostzee.65 Wel moet hierbij direct worden opge-
merkt dat het een klein gezelschap stenen betreft waarop 
deze conclusie wordt gebaseerd. Ook roept het geringe 
aantal de vraag op of het wel ballast betreft. Misschien 
een restant van de laatste keer dat het schip geballast is 
geweest.
Onder de kleinere stenen vallen enkele op. Drie kogels van 
zandige kalksteen met een diameter van 6,8-6,9 cm. Ze 
zijn gevonden bij dekbalk 2 aan bakboord (177) en twee 
stuks in de zandige sedimentatielaag met netverzwaarders. 
(308 en 309). Gezien de vondstomstandigheden en locaties 
64.  Het formaat van de grote bakstenen werd na ca. 1300 niet meer gebakken, zodat dit wel hergebruikte exemplaren moeten zijn. Mededeling H. Clevis.
65.  Idem, 269-274.
66.  Melkert. In: Waldus et al. 2018, 272.
kunnen ze zowel tot de kogge als tot de ingespoelde of 
verspeelde objecten (gebruikt als netverzwaarders) worden 
gerekend (fig. 23.47). Qua datering passen ze heel goed in 
de 15de eeuw. Ze zijn gemaakt van Ledesteen, een steen-
soort die werd gewonnen in groeves ten westen van Brus-
sel. Kogels van deze witte, zandige kalksteen schijnen vrij 
algemeen te zijn geweest en tot nu toe voornamelijk be-
kend uit zuidelijk Nederland en het grote rivierengebied.
Een kleine cilinder van Bentheimer zandsteen met een 
vierkant gat van 2x2 cm (61, fig. 23.53) kwam tijdens het 
lichten van de kogge tevoorschijn. Deze betrekkelijk grof-
korrelige zandsteen komt uit groeves in Duitsland, enkele 
kilometers over de grens bij Oldenzaal. Deze zandsteen 
werd via de (Overijsselse) Vecht naar de stapelmarkt in 
Zwolle vervoerd. Daar werden grote hoeveelheden in voor-
raad gehouden, omdat de Vecht niet altijd bevaarbaar was. 
Er werden bouwstenen voor grote gebouwen vervoerd, het 
paleis op de Dam in Amsterdam is bijvoorbeeld van Bent-
heimer zandsteen gebouwd, maar ook bijvoorbeeld voeder-
bakken voor vee. Een ander belangrijk product waren ron-
de, platte slijpstenen van allerlei formaat. De als mogelijk 
‘een lager’ omschreven vondst66 is hoogstwaarschijnlijk 
het laatste nog bruikbare deel van zo’n slijpsteen geweest. 
Door de vierkante opening stak een ijzeren as met slinger. 
Het is eeuwenlang een zeer algemeen gebruikt type slijp-
steen geweest bij ambachtslieden, in huishoudens en op 
schepen. De steen werd meestal bevestigd op een houten 
bok met een houten bak voor water, waarin de steen werd 
rondgedraaid. Het waarschijnlijk als slijpsteen afgedankte 
stuk heeft mogelijk als netverzwaarder gediend.
Tabel 2. Bakstenen van de oven en de stookplaats
Omschrijving aantal lengte breedte dikte (in cm)
Grote bakstenen 20 31,5-32 14,5-15 7-7,5
Middelgrote bakstenen 1 41 23,5-24 11,5-12 5,5
Middelgrote bakstenen 2 13 21,5-22 10,5-11 5,5
Fragment ander formaat   1 13 5
Fragment kleine baksteen   1 10 4
Tabel 3. Plavuizen van de ovenvloer
Omschrijving aantal lengte breedte dikte (in cm) baksel oppervlak 
Plavuis groot   4 27 27 5,5 roodbakkend zwart glazuur
Plavuis middelgroot   26 17,5 16,5 4 grijsbakkend ongeglazuurd
Plavuis klein 16 11,5 11,5 2,5 roodbakkend meest zwart glazuur,
enkele donkerbruin/
groen, 1x slib onder
lichtgroen glazuur
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Een andere steen is een stuk van een grote, smalle breuk-
steen van chloriet-fylliet (50, fig. 23.54). Het is een 
Eidsborgfylliet uit een groeve bij het plaatsje Eidsborg in 
Zuid-Noorwegen. Dit gesteente is zeer geschikt als slijp- 
en wetsteen en werd reeds in de Vikingtijd en gedurende 
de Late Middeleeuwen algemeen gebruikt. Ze zijn ook in 
andere wrakken en in andere in dit onderzoek behandelde 
koggen gevonden.67 Waarschijnlijk werden ze voorname-
lijk als ruwe steen aangeschaft en ontstonden gedurende 
het gebruik de vaak verschillend gevormde slijpvlakken. 
Onder in het IJsselkoggewrak kwamen elf fragmenten van 
daklei tevoorschijn. Er lijken drie leisoorten te zijn, ver-
moedelijk afkomstig uit het Rijnland en het Maasgebied 
(o.a. Fumay). De vindplaats, tussen de inhouten, veron-
derstelt dat het mogelijk restanten van een eens vervoerde 
lading kunnen zijn.68 Het is niet erg waarschijnlijk dat de 
kogge deze eventuele lading zelf in het herkomstgebied 
van de stenen zal hebben gehaald.  
Voorwerpen van hout, touwfragmenten en turf
Gedurende de opgraving zijn ruim honderd objecten van 
hout verzameld. 82 daarvan zijn duigen en duigfragmen-
ten, 12 zijn delen van tondeksels/-bodems en 15 andere 
voorwerpen. De voorwerpen zijn onderdelen van het pom-
psysteem, van tuigage, gereedschap en eetgerei.
67. Idem; in de Dronten I-kogge § 11.5.2, fig. 11.2 en 11.26a, in de Marknesse-kogge § 12.5.2, fig. 12.26 en 12.28b en in de Swifterbant-kogge § 18.5.2, 
fig. 18.8, 18.10 en 18.12.  
68.  Melkert. In: Waldus et al. 2018, 275-282.
Het pompsysteem
Reeds eerder is melding gemaakt van de resten van een 
gevlochten korf of mand van wilgenteen bij de niet aange-
brachte wrang van spant 4 in het achterschip (fig. 23.23). 
Ook dat in het voorschip restanten van een dergelijke korf 
zijn aangetroffen tussen de spanten 34 en 35. In de directe 
omgeving van de laatste zijn verder geen aanwijzingen 
voor een eventuele pomp gevonden. Naast de open ruimte 
boven de stevenhaak in het achterschip is wel een aantal 
objecten gevonden, dat onderdeel is geweest van een pom-
pinstallatie (fig. 23.25), terwijl op het dek direct tegen 
de voorkant van dwarsbalkconstructie 1 aan stuurboord, 
een houten afvoergoot met deksel is aangetroffen. In § 
23.2.2 is hieraan ook reeds enige aandacht besteed. In de 
reconstructietekeningen op de bijlagen 23.VI B, 23.VII en 
23.VIII is weergegeven hoe het pompsysteem er uit kan 
hebben gezien. Het regen-, buis- en lekwater en vermoe-
delijk ook het afvalwater uit de ‘kombuis’, kwam door de 
naden tussen de los liggende dekdelen en via een ‘trechter’ 
tussen de spanten op het vlak terecht en liep door katte-
gaten in de onderkant van de leggers en wrangen naar het 
laagste punt in het achterschip. Vandaar werd het via een 
houten buis (een uitgeboorde stam van ca. 20-25 cm door-
snede) opgepompt. In later tijd liep het opgepompte water 
uit de pompbuis direct over het waterdichte dek naar spui-
gaten in het boord. Ten tijde van de kogge was daar nog 
geen sprake van. Bij de IJsselkogge zal ongetwijfeld een 
Fig. 23.53. Het restant van een ronde slijpsteen met vierkant gat, ge-
maakt van Bentheimer zandsteen (61) (ADC Maritiem).
Fig. 23.54. ‘Halffabrikaat’ van een slijp- of wetsteen van chloriet-fylliet 
uit Zuid-Noorwegen(ADC Maritiem).
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bakachtige constructie bij of rond de pompkoker hebben 
gestaan waarin het water werd opgevangen. Vervolgens 
werd het door de daarop aangesloten goot buiten boord 
geloosd. In de Nijkerk I- en II-kogge zijn respectievelijk 
aanwijzingen voor en een complete afvoergoot gevonden.69 
De pompkoker zelf en onderdelen van de bakconstructie 
zijn niet gevonden. Hoe de uitvoering van de pomp er 
bovendeks heeft uitgezien, met andere woorden hoe het 
water naar boven werd gepompt is niet helemaal duidelijk. 
Op de reconstructietekeningen is een mogelijke uitvoering 
weergegeven. Op de latere binnenvaart- en vissersschepen 
van de Zuiderzee werden tot ver in de 19de eeuw houten 
pompkokers toegepast. Ze zijn verschillende keren nog in 
constructie aangetroffen. In de onderkant een zogenaamde 
bos met terugslagklep. Aan de bovenkant van de stok een 
hiltje. De werking is vergelijkbaar met een fietspomp. Op 
de binnenvaartschepen zijn de pompkokers ca. 2,5-3 m 
lang. De pompkoker in de IJsselkogge moet ongeveer 4 
m lang zijn geweest. Of daarin een maximaal 4 cm dikke 
houten pompstok heeft gezeten lijkt twijfelachtig (waar-
schijnlijk te kwetsbaar). Eerder moet misschien worden 
gedacht aan een korte houten of aan een ijzeren exemplaar. 
Door de loggaten lagen in de lengterichting van het schip 
waarschijnlijk touwen die af en toe heen en weer werden 
getrokken om ze vrij te houden van rommel. In deze touwen 
waren knopen gelegd of kleine houten stokjes vastgemaakt.    
 
Onderdelen van de tuigage70
Buiten de reeds genoemde grote windas/spilrol, een waar-
schijnlijk tweede en kleiner exemplaar en een los gevonden 
knecht is een aantal vondsten gedaan die aan het staand en 
lopend want kunnen worden toegeschreven. Enkele moeten 
waarschijnlijk als reserveonderdeel worden beschouwd. Aan 
de stuurboordrust met puttingijzers zijn nog vijf van de ver-
moedelijk oorspronkelijk negen jufferblokken aanwezig (bij-
lagen 23.V en 23.VI C). Het zijn de onderste van een stel 
69.  § 8.2.2 en § 6.2.2, fig. 6.35 en 6.36 A en B en de bijlagen 6.IV B en 6.V A.
70.  Waldus. In: Waldus et al. 2018, 278-279.
71.  Vlierman & Hocker 1996, 53-55 en fig. 26 en 27; voorliggend manuscript § 16.5.2, figuren 16.19 en 16.20.   
die met een ijzeren ring met oog aan de ring van een put-
tingijzer vast zitten. Ze hebben een peervormig plat model 
(fig. 23.39b) zoals ze tot nu toe uit in Nederland opgegraven 
scheepswrakken bekend zijn en op zijn vroegst dateren uit 
de eerste helft 16de eeuw. Ze blijken dus ook reeds in het 
begin van de 15de eeuw in gebruik te zijn. Vanaf ca. 1600 
komen rondere en bollere exemplaren in zwang.
Thuis horend in het tuig is een tweeschijfs vioolblok (90, 
fig. 23.55). Het blok is 49 cm lang, 10 cm breed en 8 cm 
dik. De grootste schijf heeft een diameter van 11 cm en 
is 3,5 cm dik. De kleine schijf meet 9x3 cm. Aan de kant 
van de grote schijf bevindt zich een gat (Ø 4,5 cm) voor de 
bevestiging van een touwstrop. In de uit ongeveer dezelfde 
periode daterende Almere I-kogge is een enkelschijfsblok 
gevonden.71 Het is waarschijnlijk een zogenaamd brasblok 
dat werd gebruikt om de loper waarmee de ra werd be-
diend, in te kunnen scheren. Verder zijn in de IJsselkogge 
vier losse schijven van blokken gevonden van verschillende 
diameter en dikte. Ze zijn van esdoorn, iepen en beuken-
hout gemaakt (vondstnummers 156, 182, 296 en 393). 
Twee vondsten, vrijwel zeker zogenaamde kloten of kralen 
(132 en 165, fig. 23.56), werden aan de rakband van de ra 
geregen om het hijsen en strijken te vergemakkelijken. De 
kralen rolden om de rakband langs de mast. Ook zijn twee 
houten touwkousen gevonden (188 en 189, fig. 23.57). 
Dergelijke kousen werden ingeschoren in (het einde van) 
een lijn of touw. In de kousen zit een gat waardoor een 
ander touw geleid kon worden. De kousen zijn verder 
voorzien van borggaten om ze in de strop vast te naaien. 
Ze zijn respectievelijk van haagbeuk en beukenhout ge-
maakt. Om nummer 189 zat nog een stuk touw. Verder 
zijn nog enkele stukken touw gevonden (114, 123 en 152, 
fig. 23.58). De stukken hebben een diameter van ca. 2 cm, 
zijn enkelstrengs, rechtsom geslagen en van vlas of hennep 
vervaardigd.           
Fig. 23.55. Vioolblok (90) (ADC Maritiem).
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Eetgerei
De fragmenten van een essenhouten bord (154, fig. 23.59) 
met een gereconstrueerde diameter van 27 cm en een maxi-
male hoogte van 6 cm is het enige stuk eetgerei, dat even-
tueel tot de inventaris van het schip kan hebben behoord. In 
de honderden wrakken in Flevoland zijn dergelijke borden, 
die vrijwel zeker algemeen werden gebruikt, zeldzaam. Tij-
dens het zinken van een vaartuig drijven ze als eerste weg. 
Alleen wanneer er sprake is van een afgesloten ruimte ge-
durende het gehele zink- en wrakvormingsproces blijven ze 
in de scheepsromp achter. Een opgespit of ingespoeld exem-
plaar ligt dus waarschijnlijk meer voor de hand. 
De gevonden turf kan tot de laatste aan boord gebruikte 
partij brandstof hebben behoord. Het is een brandstofsoort 
die standaard in laat- en post-middeleeuwse scheepswrak-
ken in Nederland is aangetroffen.
Fig. 23.58 Stukken touw (114, 123 en 152) (ADC Maritiem). 
Fig. 23.56 De twee (rawant)kralen of kloten (132 en 165) (ADC Maritiem). 
 
Fig. 23.57 Twee houten touwkousen (188 en 189) (ADC Maritiem). 
Fig. 23.59 Het essenhouten bord (154) (ADC Maritiem).
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Voorwerpen van ijzer 72
De vier gevonden vierarmige dreggen, waarvan drie stuks 
in de kogge en de reeds genoemde vierde met de daaraan 
vastgeroeste kookpot, zijn volgens de onderzoekers te licht 
om als geschikt anker te kunnen gebruiken bij de grote 
IJsselkogge. Hetzelfde geldt voor het stokankertje met nog 
een deel van de stok (56, fig. 23.60), dat in het voorschip 
is gevonden. Het is slechts 1350 mm lang. Maar, zoals de 
onderzoekers aangeven, is er heel weinig bekend over afme-
tingen, gewicht etc. van ankers met betrekking tot histori-
sche schepen. Er zijn slechts enkele bij wrakken in Flevoland 
aangetroffen ankers waarover met vrij grote zekerheid kan 
worden gezegd dat ze tot de uitrusting van het betreffende 
schip hebben behoord. In de situatie van de IJsselkogge mag 
met vrij grote zekerheid worden verondersteld dat ze door 
andere vaartuigen op het wrak zijn verspeeld.
72.  Langelaar & Waldus. In: Waldus et al. 2018, 288-295.
73.  Reinders et al. 1980, 17-29, 43-46 en de bijlagen 3, 4 en 5; Vlierman 1983, 3-11; idem 2010, 193-194; voorliggende publicatie § 26.1. 
De pikhaak of bootshaak uit de kleiige vulling in het voor-
schip van het wrak kan tot de scheepsuitrusting worden 
gerekend. Het is een bekend type (190, fig. 23.61a), dat 
tot nu toe alleen bekend was uit 16de-eeuwse en jongere 
scheepswrakken in het voormalige Zuiderzeegebied. 
Het stukje ijzeren ketting van drie in afmeting verschil-
lende schalmen (67, fig. 23.61b) hoort zeker thuis in de 
kogge. Een direct vergelijkbare ketting was bevestigd aan 
de binnenkant van de voorsteven van de schuit K 73/74 
uit Flevoland waarvan de datering van de bouw, op basis 
van het daarin toegepaste sinteltype, ook rond ca. 1425 
wordt verondersteld.73 Het door de onderzoekers als 
breeuwijzer, beitel of wig omschreven staafje ijzer (85) is 
hoogstwaarschijnlijk een van de spieën die door de einden 
van de 30 mm dikke verbindingsbouten zijn aangebracht.
Fig. 23.60 Stokankertje uit het voorschip (56) (ADC Maritiem).
Fig. 23.61a. De pikhaak (190); b. Het stukje ketting met drie schal-
men (67) (ADC Maritiem). 
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De fragmenten van twee smeedijzeren spaden uit het voor-
schip (fig. 23.62, 104 links en 162 rechts) zijn van een 
type dat mij tot nu toe alleen bekend was uit de Almere 
I-kogge.74 Mogelijk kunnen ze in relatie worden gezien tot 
de veronderstelde opvulling van de IJsselkogge.
De vier platte spijlen van smeedijzer (99, fig. 23.63) zijn 
van een rechthoekige treeft of haardrooster geweest. De 
74.  Hocker & Vlierman 1996, 55 fig. 28 en 29-20; voorliggende publicatie § 16.5.2, fig. 16.21 en 16.22. 
oorspronkelijk breedte van de treeft was 560 mm en had 
pootjes van 80 mm hoog. Op dit soort treeften werd een 
kookpot of ketel boven het vuur geplaatst. Ronde en recht-
hoekige treeften zijn in verschillende scheepswrakken in 
Flevoland aangetroffen (zie fig. 23.32). De stukken zijn 
naast de oven gevonden. De betekenis van het vijfde afge-
beelde stuk ijzeren ‘raamwerk’ is niet duidelijk.
Fig. 23.63. De onderdelen van de treeft (99) en het stuk ijzeren raamwerk waarvan de betekenis niet duidelijk is (ADC Maritiem).
Fig. 23.62. Fragmenten van twee ijzeren spaden (104 links en 162) (ADC 
Maritiem).
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Persoonlijke bezittingen 75      
In het wrak zijn zeven min of meer complete tinnen pel-
griminsignes gevonden (4, 16, 30, 58.1, 131 en 167, fig. 
23.64). Ze dateren alle uit de 15de eeuw. Of ze aan een van 
de bemanningsleden van de kogge hebben behoord is niet 
te zeggen. Ze kunnen ook via de opgespitte grond in het 
wrak zijn beland. De vondstnummers 4, 16, 30 en 58 (de 
75.  De hierna volgende tekst is in haar geheel overgenomen uit Langelaar & Waldus. In: Waldus et al. 2018, 293-294. 
laatste is afgebeeld in fig. 23.64) betreffen alle insignes van 
het Wonder van Amersfoort. Insigne 58 beeldt de vondst 
van een pijpaarden Mariabeeldje uit, dat in 1444 door ene 
Geertje Arends op haar tocht naar het Sint Agnietenklooster 
in de buitengracht van Amersfoort is gegooid. De dienst-
meid Margriet Albert Gijsen vond het beeldje onder het ijs 
ter plaatse van de Buitenpoort, nadat ze drie keer een visioen 
had gehad waarin haar werd opgedragen naar deze locatie 
toe te gaan. Het beeldje is uiteindelijk in de Onze Lieve 
Vrouwekapel in Amersfoort geplaatst en diverse wonderen 
zijn er aan toegeschreven. Het Wonder van Amersfoort en 
de pelgrimage daar naartoe waren vooral in trek bij schip-
pers, schepelingen en anderen die hun beroep op het water 
hadden. Dat de meeste  hier aangetroffen insignes van het 
Wonder van Amersfoort zijn, kan dan ook geen toeval zijn 
in de context van het maritieme knooppunt Kampen.
Vondstnummer 131 is een fragment van een insigne van de 
Heilige Quirinus uit Neuss. Quirinus was een Romeinse 
tribuun die zich met zijn dochter Balbina zou hebben be-
keerd tot het Christendom. Hij werd martelaar ten tijde van 
de Christenvervolging onder keizer Hadrianus. Zijn restan-
ten worden in de naar hem vernoemde Sint-Quirinuskerk te 
Neuss bewaard. Aan zijn relikwieën en cultus worden diver-
se genezingen toegeschreven. Vondstnummer 167 betreft 
het insigne van de Heilige Adrianus uit Geraardsbergen 
(Oost-Vlaanderen). Adrianus was een Romeinse officier die 
een marteldood stierf nadat hij weigerde om Christenen te 
martelen, die niet wilden meedoen aan de verering van de 
Romeinse goden. Na zijn dood zijn zijn stoffelijke resten via 
Rome, Spanje, Lissabon en Constantinopel uiteindelijk in 
Geraardsbergen terechtgekomen. Hier werd hij in het Sint 
Adrianusklooster ondermeer bezocht vanwege zijn vermeen-
de bescherming tegen de pest.
Vondstnummer 6 uit 2012 betreft een insigne van het hei-
lige sacrament ’Drei Hostien‘ uit Wilsnack (Brandenburg, 
Duitsland). Het verbeeldt drie met bloed bedruppelde, 
ongeschonden hosties die priester Johannus Cabbuz vond in 
de ruïne van de kerk van Wilsnack nadat deze in 1383 door 
troepen van Hendrik van Bülow in brand was gestoken. De 
bloeddruppels werden toegeschreven aan Jezus zelf en sinds-
dien draagt dit pelgrimsoord de naam Heilige Bloedkerk. 
Tot de andere persoonlijke bezittingen van religieuze aard 
kan ook vondstnummer 30 (fig. 23.65) worden gerekend. 
Fig. 23.64. Verschillende pelgrimsinsignes (ADC Maritiem). Fig. 23.65. Tinnen tekstband met AVE.MA[RIA] (30) (ADC Maritiem).
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Het betreft een tinnen tekstband waarin letters in gotische 
stijl zijn geslagen. Vermoedelijk staat er: AVE.MA[RIA]. 
Het is voorzien van drie gaatjes aan de vlakke zijde en drie 
oogjes aan een van de lange zijden. Mogelijk was het een 
hanger.
Het handvat met aanzet van het lemmet (92, fig. 23.66) is 
van een zogenaamde klotendolk of nierdolk. Het oorspron-
kelijk waarschijnlijk ongeveer 30 cm lange exemplaar was 
een bekend laatmiddeleeuws persoonlijk wapen. In de 
15de-eeuwse wrakken van de Almere I-kogge, in de schuit 
van kavel K 73/74 en in het vrachtschip op kavel B 55, 
alledrie in Flevoland, zijn ook voorbeelden van deze dolken 
gevonden.76             
76. Hocker & Vlierman 1996, 67 68 fig. 32 en 33-24/ voorliggende publicatie §16.5.2, fig 16.27 en 16.29; Reinders et al. 1980, 27 en bijlage 7-10/ 
voorliggende publicatie § 26.1, fig. 26.7 C en Reinders et al. 1980, 39 en bijlage 11-12.
Een conisch en rond smeedijzeren object (105, fig. 23.67) 
is mogelijk een schildknop. Het heeft een doorsnede van 
140 en een hoogte van 120 mm.
De Neurenbergse rekenpenning  (58, fig. 23.68) kon 
worden opgehangen op vastgespijkerd. Rekenpenningen 
waren onderdeel van een financieel administratief systeem 
gebaseerd op penningen en een rekenbord, vergelijkbaar 
met een telraam. De in de kogge aangetroffen penning 
dateert uit het eerste kwart van de 16de eeuw en moet dus 
tot de ingespoelde vondsten worden gerekend. 
Fig. 23.68. Een Neurenbergse rekenpenning (58) (ADC Maritiem).
Fig. 23.67. Een rond en conisch smeedijzeren object. Een schildknop? 
(92) (ADC Maritiem)




Tijdens het onderzoek zijn op verschillende plaatsen resten 
van leren schoenen en andere voorwerpen gevonden. Met 
uitzondering van vondstnummer 108, waarschijnlijk een 
fragment van een blaasbalg van schapen- of geitenleer, 
betreft het allemaal stukken rundleer.78 De fragmenten 
zijn met name afkomstig van verschillende schoenen. Een 
aantal lijkt versneden te zijn. Opvallend is een compleet 
snijpatroon van een zijpand van een midden-14de-eeuwse 
halfhoge veterschoen. De schoen lijkt nooit te zijn ge-
maakt of in elkaar gezet. Alleen het reeds genoemde stukje 
leer van een blaasbalg en het leertje op de zuigerkop van 
de pomp zijn met vrij grote zekerheid aan de kogge toe te 
schrijven. De rest kan in de opgespitte grond van stadsvuil 
hebben gezeten of is ingespoeld. In de scheepswrakken in 
Flevoland zijn naast complete laarzen en schoenen vrijwel 
altijd afgedankte of fragmenten van leren objecten aanwe-
zig. Ze werden voor allerlei reparatiedoeleinden gebruikt. 
Een deel van de fragmenten kan dus zeker in de kogge zijn 
achtergebleven toen hij werd afgezonken.
Dierlijk botmateriaal 79
Het in de kogge verzamelde botmateriaal is door de on-
derzoeker uitvoerig behandeld. In totaal is ruim 17 kg 
dierlijk botmateriaal verzameld, bestaand uit 866 frag-
menten. De geïdentificeerde diersoorten zijn rund, schaap/
geit, schaap, grauwe gans/tamme gans, varken, kip, paard, 
kat, hond bever en vis. Het merendeel van de botten is 
afkomstig van het vleesrijke deel van het rund. De hak- en 
snijsporen demonstreren een duidelijke slachttechniek: de 
77. Blom. In: Waldus et al. 2018, 283-287.
78. De vondsten bij Waldus et al. 2018 uitvoerig beschreven.
79. Aalders. In: Waldus et al. 2018, 309-325.
80. Schoute. In: Waldus et al. 2018, 327-337.
dieren werden eerst in tweeën gedeeld door ze recht door 
de ruggengraat (van kop tot staart) te zagen of te hakken. 
Daarna werden de dieren in kleinere, gestandaardiseer-
de stukken gedeeld. Dit gebeurde op een grove manier 
(waarschijnlijk met een bijl) waarbij dwars door de botten 
heen werd gehakt in plaats van rondom de gewrichten (fig. 
23.69). De stukken vlees hadden ongeveer dezelfde afme-
tingen, waarschijnlijk om in tonnen te passen. Op slechts 
enkele botten zijn vraatsporen te zien. Afgaand op de kwa-
liteit van de botten lijkt het erg aannemelijk dat het vlees 
‘verpakt’ was in tonnen, vermoedelijk gezouten. Het kan 
echter ook zijn gedroogd of gerookt. Er zijn op de botten 
geen verbrandingssporen gezien, zodat er geen sprake is 
geweest van voedselbereiding in combinatie met vuur. Het 
is aannemelijk dat een deel van de gevonden tonduigen in 
verband kan worden gebracht met de opslag van dit vlees.
Duigen 80 
In het wrak van de IJsselkogge zijn honderd onderdelen 
van tonnen gevonden. Sommige zijn gemerkt. De duigen 
en dekseldelen zijn alle van eikenhout. De lengte van de 
duigen varieert tussen 70 en 125 cm. Afgaand op de leng-
tes zijn er negen verschillende tongroepen vastgesteld. He-
laas was het niet mogelijk een complete ton te reconstru-
eren. Er zijn verschillende merktekens aangetroffen (fig. 
23.70). Dendrochronologisch onderzoek heeft uitgewezen 
dat het gebruikte eikenhout met name afkomstig is uit de 
Poolse kuststreek, enkele uit de Maasvallei/Duitsland en 
dat de bomen waarvan de tondelen zijn gemaakt moeten 
zijn gekapt tussen 1362 en 1418. Naast het bij dierlijk 
Fig. 23.69. Enkele dierlijke botfragmenten met slachtsporen (ADC 
Maritiem).
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botmateriaal uitgesproken vermoeden dat het vlees in 
enkele van de tonnen kan hebben gezeten, moet er volgens 
mij, afgaand op de datering en de vermoedelijk datum van 
de depositie van de kogge, vanuit worden gegaan dat een 
groot deel van de (afgedankte) duigen deel heeft uitge-
maakt van de slieten- of laadvloer.
23.6 Lading en handelswaar
In de tonnen kunnen buiten het vlees ook andere zaken 
zijn vervoerd. Buiten de stukjes leisteen en het ruwe stuk 
slijp-/wetsteen van Eidsborgfylliet zijn er aanwijzingen 
gevonden voor een eens vervoerde lading graan.
23.7 Ballast?
De reeds bij natuursteen genoemde zwerfstenen kunnen ooit 
als (deel van) ballast hebben gefungeerd.
23.8 Datering
In eerste instantie werd aan de hand van het toegepaste 
type sintel (D2/E) van het breeuwwerk verondersteld dat 
de bouw van de kogge in de eerste helft van de 15de eeuw 
moet hebben plaatsgehad. Deze datering werd nog ver-
sterkt door de aanwezigheid van opmerkelijk veel zware, 
ijzeren verbindingsbouten. Deze komen in de tot nu toe 
Fig. 23.70. Enkele delen van tonnen met merken (ADC Maritiem).
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gevonden 14de-eeuwse koggen niet of nauwelijks voor. Te-
genstrijdig was echter het gebruik van het gesinteld mos-
breeuwsel in de naden bij zowel de binnen- als buitenkant 
van de overnaads aan elkaar bevestigde huidplanken. Tot 
de vondst van de IJsselkogge was op basis van het onder-
zoek aan alle koggen uit de Lage Landen vastgesteld dat 
het sintelen van de naden aan de buitenkant na ca. 1350 
niet meer werd uitgevoerd bij (grote) schepen.         
Dendrochronologisch onderzoek aan enkele monsters le-
verde aanvankelijk een globale kapdatum op van ná 1399 
en dat hout uit Nederland, Duitsland en Noordwest-Polen 
voor de bouw van het schip is gebruikt. In 2015 en 2016 
zijn nog eens tweeëntwintig houtmonsters onderzocht.81 
De kapinterval van de acht jongst gedateerde monsters 
liggen alle tussen ca. 1400 en 1420. Een bouwjaar tussen 
ca. 1415-1420 lijkt het meest waarschijnlijk. 
Voor het jaar van ondergang/het als caisson afzinken van 
de kogge zijn geen harde gegevens gevonden. De object-
dateringen van de verschillende dateerbare vondsten in en 
bij de kogge passen wel in het beeld van de eerste helft/het 
midden van de 15de eeuw. De dendrochronologische da-
81.  Zie appendix Dendrochronologische dateringen.
teringen van de tonduigen (de jongste is gedateerd 1418) 
zijn feitelijk de enige ‘harde’ objectdateringen, die op één 
of andere manier een relatie met de kogge hebben gehad. 
Deze datering past wonderwel bij de datering van de bouw 
van het vaartuig en zou kunnen worden verklaard door te 
veronderstellen dat ze gedurende de vaart van de kogge 
aan boord zijn geweest en na het ongeschikt worden van de 
tonnen in de slietenvloer zijn verwerkt. 
De reparaties aan de scheepshuid en het algemene (slijtage)
beeld dat de scheepsromp oproept in vergelijking met de 
honderden in de IJsselmeerpolders onderzochte scheeps-
wrakken veronderstellen een afzinkdatum van de IJssel-
kogge ergens in het derde kwart van de 15de eeuw.
23.9 Samenvatting en vergelijking met de 
andere, oudere koggen 
Schip
De vormgeving en bouw van de IJsselkogge: rechte vallen-
de stevens op stevenhaken met daartussen een kielplank, 
een karveel gebouwd vlak met een scherp toelopend 
achter- en voorschip waarvan de einden van de gangen 
overgaan in een overnaadse constructie, geheel overnaads 
gebouwde zijden met door de huid stekende dwarsbalken 
met daarop zware opgaande knieconstructies en met ge-
sinteld mosbreeuwsel waterdicht gemaakte huidnaden zijn 
de typische kenmerken van de 14de-eeuwse kogge. Het 
van eikenhout gebouwde schip heeft echter een kiellengte 
(inclusief stevenhaken) van 16,15 m en zijden die ca. 1,5 
m hoger zijn dan de tot nu toe bekende voorlopers van het 
scheepstype. Ter vergelijking: de Nijkerk II-kogge heeft 
een kiellengte van 12,30 m, de Bremen-kogge van ca. 
15,70 m. Deze vaartuigen zijn respectievelijk in de eerste 
en tweede helft van de 14de eeuw gebouwd. Ondanks 
negatief uitgevallen jaarringenonderzoek om te kunnen 
bepalen of er sprake is geweest van een verbouwing/ver-
hoging van de scheepsromp, zijn er verschillende aanwij-
zingen in de constructies gevonden die deze mogelijkheid 
open houden. 
De hogere/verhoogde zijden zijn constructief versterkt 
door aan de binnen- en buitenkant van de zijden zoge-
naamde sporen aan te brengen, verticaal tegen de wegering 
en de buitenkant van de huid aangebrachte dikke houten 
balken van 2-3 m lengte, die met houten pennen zijn vast-
gezet (fig. 23.71 en bijlage 23.VIII). Daarnaast zijn aan de 
buitenkant op de N- en P-gangen berghouten bevestigd 
om deze hoogste delen van de romp vormsterkte te geven 
(fig. 23.72). Bij de verbindingen tussen de dwarsbalkcon-
structies en sporen met de romp zijn naast de gebruikelij-




M31a 1276 tussen 1296 en 1308
M31b 1286 tussen 1296 en 1308
M173 - -
M186 - -
M187 1385 na 1393
M188 1372 na 1372
M225 1398 tussen 1406 en 1421
M226 1412 tussen 1412 en 1414
M227 1412 tussen 1412 en 1414
M228 1381 na 1398
M229 1388 na 1398
M230 1414 late zomer/winter 1414/1415
M231 1387 tussen 1393 en 1408
M232 1384 na 1392
M233 1387 tussen 1393 en 1408
M234 1347 na 1357
M235 1371 in 1394 of 1395
M236 1386 na 1394
M237 - -
M238 1418 late zomer/winter 1418/1419
M239 1417 late zomer/winter 1418/1420




ke dikke houten pennen ook 30 mm dikke smeedijzeren 
bouten gebruikt. De laatste komen bij de koggen van vóór 
ca. 1400 niet of nauwelijks voor.
De complexiteit en vervormingen van het wrak en de keu-
ze de IJsselkogge in haar geheel te lichten en te impreg-
neren, maakten dat de documentatie en het handmatig 
reconstrueren op papier geen eenvoudige opgave was. De 
belangrijkste gereconstrueerde hoofdafmetingen zijn:
• lengte over de stevenbalken op boordhoogte 24,90 m
• maximale breedte over het boord 8,50 m
•  hoogte van de achtersteven van de kiellijn  6,95 m
tot boordhoogte    
• hoogte van de voorsteven van kiellijn  8,15 m
tot boordhoogte   
• holte midscheeps van kiellijn tot boordhoogte  5,85 m
Aan de binnenzijde heeft de IJsselkogge een lang zaat-
hout met dikker mastspoor gedeelte dat opzij wordt ge-
steund door vier paar kattesporen. Tussen het zaathout en 
het bovenboord is het schip aan weerszijden voorzien van 
een zogenaamde open wegering. Deze bestaat in totaal 
uit vierentwintig gangen van betrekkelijk brede planken, 
die met vrij kleine tussenruimten op de spanten zijn 
aangebracht. Zaathout en wegergangen vormen samen de 
langssterkte van de scheepsromp aan de binnenkant. De 
zeven, waarschijnlijk zelfs acht zware dwarsbalkconstruc-
ties de sterkte in de breedte. 
Bij de nog aanwezige onderdelen van dekken in de Bre-
men- en Nijkerk II-kogge waren reeds aanwijzingen 
gevonden voor het vermoedelijk los liggen van bepaalde 
planken van het dek. De Kampen (IJssel)-kogge leverde 
het bewijs dat alle dekdelen los lagen! Een feitelijk niet 
82.  Scheepswrak B 71 Oostelijk Flevoland.
verwachte en hoogst wonderlijke constatering. Het bete-
kent namelijk dat men blijkbaar met los liggende dekken 
over zee ging. Het ‘hoofddek’ op de bovenkanten van de 
dwarsbalkconstructies werd in de eerste plaats gevormd 
door twee dikke, brede schaarbalken die met een onder-
linge tussenruimte van ca. 1,25 m aan weerszijden van 
de hartlijn van het schip van dwarsbalk 1 tot de spanten 
tegen de voorsteven reikten. Deze schaarbalken zijn 
slechts op één plaats (op dwarsbalkconstructie 3) met een 
dikke ijzeren bout vastgezet. Tussen deze schaarbalken 
en de zijden van het schip zijn ongeveer halverwege en 
eveneens in de lengterichting, korte schaarbalken aange-
bracht, die los in sponningen in de knieën van de dwars-
balkconstructies liggen. De lange en korte schaarbalken 
hebben aan de bovenkant aan weerszijden sponningen 
van 4x4 cm, waarin dwarsscheeps korte dekplanken wer-
den gelegd. De 3-3,5 m lange ruimtes tussen de dwars-
balkconstructies en de zijden konden dus eenvoudig 
volledig vrij worden gemaakt om het schip te kunnen 
laden en lossen. Feitelijk vergelijkbaar met de latere en 
moderne binnenvaartschepen. Men zou verwachten dat 
de losse delen van de dekken op een of andere manier 
werden geborgd. Het enige tot nu toe onderzochte schip 
waar aanwijzingen voor het vastzetten van dekluiken op 
de den zijn aangetroffen is een beurtschip dat rond 1625 
moet zijn vergaan op de Zuiderzee.82 Het wrak is te be-
zichtigen bij Batavialand in Lelystad. 
In het achterschip van de IJsselkogge bevonden zich 
vrijwel zeker twee korte dekken op een iets hoger en 
verschillend niveau. Het eerste om de windas te kunnen 
bedienen, het tweede was voor de roerganger. De planken 
van deze dekken lagen waarschijnlijk in de lengterich-
ting van het schip. ‘Nieuw’ voor koggen is dat onder 
tegen de dwarsbalken aan weerszijden tegen de wegering 
Fig. 23.71. Twee verticaal tegen de wegering bevestigde sporen aan 
stuurboord en de knie van dwarsbalkconstructie 3 (ADC Maritiem).
Fig. 23.72. Buitenkant stuurboordhuid met de twee berghouten en 
tevens rust met puttingijzers en jufferblokken (ADC Maritiem).
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een balkweger is aangebracht. In de bovenkant van deze 
balkweger zijn ongeveer midden tussen de dwarsbal-
ken uitsparingen gemaakt waarin dwarsbalken gelegd 
konden worden. Het zijn uitneembare draagbalken voor 
tussendekken, die tussen de dwarsbalkconstructies kon-
den worden gerealiseerd. De planken daarvan moeten 
ongeveer 1,70 m lang zijn geweest en lagen los en in de 
lengterichting van het schip tussen de draagbalken en de 
dwarsbalken. Dit ‘tussendek’ bevond zich ca. 1 m onder 
het ‘hoofddek’ en betekende een droge laadruimte voor 
misschien bijzondere te vervoeren goederen. Slaapruimte 
voor bijvoorbeeld soldaten is ook een mogelijkheid. Er 
zijn aanwijzingen gevonden, die veronderstellen dat men 
op ongeveer 1 m boven het ‘hoofddek’ ook een extra dek 
kon aanbrengen. 
De totale laadruimte onder het hoofddek tussen de 
dwarsbalkconstructies 1 en 5 en de zijden bedraagt ca. 
190 m³. Als er ook sprake is geweest van het extra hoger 
aangebrachte dek dan zou de bruto laadruimte in totaal 
tot bijna 250 m³ kunnen worden verhoogd ofwel ca. 
250 ton bedragen. In de bakboordzijde heeft een laad-/
losopening gezeten van ca. 2 m lang en 1,25 m hoog. De 
opening kon waarschijnlijk met drie 9 cm dikke planken 
worden afgesloten, die op hun beurt met twee verticale 
en twee horizontale balken op hun plaats werden ge-
klemd. De opening bevond zich hoogst waarschijnlijk 
tussen de dwarsbalken 2 en 3 en direct onder het ‘hoofd-
dek’ op de plaats zoals weergegeven op de tekeningetjes 
in het Digestum Vetus (fig. 23.33b en c en bijlage 23.V).
Er zijn verschillende aanwijzingen voor een opbouw in 
het achter- en voorschip gevonden. Boven het voorschip 
bevond zich vermoedelijk een overkapping of dakcon-
structie. In het achterschip waarschijnlijk een U-vor-
mig kasteeldek of campanje. Een vorm die ook in de 
Bremen-kogge is gebruikt. Boven een deel van dit dek 
bevond zich waarschijnlijk ook een overkapping of dak-
constructie. Het aantal teruggevonden onderdelen van de 
opbouw is echter te gering om een definitieve beschrij-
ving te kunnen maken. De hypothetisch veronderstelde 
opbouw/dakconstructies zijn mede ingegeven door de 
midden-15de-eeuwse tekening van een kogge in het 
Kamper Digestum Vetus en de afbeelding en een daar naar 
gebouwd model van een kraeck uit 1475 door meester 
WA (figuren 23.36, 23.43, 23.44 en 23.45). 
In de Nijkerk II-kogge en in enkele andere laatmiddel-
eeuwse scheepswrakken in Flevoland zijn aanwijzingen 
gevonden voor zogenaamde slietenvloeren van enigszins 
verschillende uitvoering. In de Kampen (IJssel)-kog-
ge werd definitief vastgesteld, dat dergelijke vloeren 
zeer waarschijnlijk algemeen in (een groot deel van) de 
laadruimte van laatmiddeleeuwse vrachtschepen werden 
83.  Zie paragrafen  6.3.3 en 6.9 en fig. 6.28. 6.29 en 6.30.
aangebracht. Ze waren bedoeld om de lading (met name 
houten tonnen) goed te kunnen stuwen. Bij de Nijkerk 
II-kogge83 is verondersteld dat het een ‘woonvloer’ kan 
zijn geweest van een visser die in het wrak een opslag-
plaats voor zijn gereedschap had. Als het dus ook daar 
een deel van de laadvloer blijkt te zijn geweest dan had 
de Nijkerk II geen bruto laadruimte van ca. 100, maar 
van ca. 140 m³. De vastgestelde slietenvloer in de IJs-
selkogge was in ieder geval boven de wegering van het 
onderwaterschip aangebracht tussen de mast en spant 35 
(dwarsbalkconstructie 5), maar waarschijnlijk ook achter 
de mast vanaf spant 5 (dwarsbalkconstructie 1). Naast 
het stuwen van de lading moest de slietenvloer ook lucht 
door kunnen laten om te voorkomen dat het onderwater-
schip aan de binnenkant zou verstikken en gemakkelijk 
zou gaan rotten. Bij enkele schepen (zoals de Doel I-kog-
ge en het grote 16de-eeuwse vracht- of oorlogsschip van 
kavel U 34 in Flevoland is geconstateerd dat men het 
onderwaterschip aan de binnenkant behoorlijk dik teerde 
om het laatste te voorkomen. De samenstelling van de 
slietenvloeren bestaat uit gekloofde korte stukken stam 
en delen van dikke en dunne takken en twijgen. Daartus-
sen vaak dunne plankjes, zoals oude tonduigen, en op de 
twijgen enkele kruislings over elkaar aangebrachte lagen 
riet of stro. Soms wordt daarop nog een laag zand aange-
bracht en in het geval van het grote vrachtschip van kavel 
U 34 een vloer van zwerfstenen. Deze slietenvloeren zijn 
ook waterdoorlatend, erg belangrijk omdat het regen- en 
eventuele buiswater dat door de deknaden liep moest 
worden afgevoerd naar het vlak tussen de spanten. Via 
loggaten in de onderkant van deze spanten liep het water 
naar het diepste punt in het achterschip. Het werd daar 
vervolgens met een pomp, via een stortbak en een aan 
stuurboord daarop aangesloten houten goot buiten boord 
geloosd. Afvalwater uit het ‘kombuisgedeelte’ werd ver-
moedelijk via in ‘trechtervorm’ aangebrachte schotten 
naar de pomp gevoerd. Hozen/het overboord gooien van 
afvalwater moet bij de meer dan 2 m hoge boorden vanaf 
het ‘hoofddek’ als onmogelijk worden beschouwd. 
De aanwezigheid van een koepeloven, om waarschijnlijk 
brood in te bakken, en een vaste stookplaats, zijn de eer-
ste voorbeelden van vaste stookgelegenheden aan boord 
van een in Nederland opgegraven laatmiddeleeuws schip. 
Alle andere koggen hadden waarschijnlijk losse stookge-
legenheden.
De Kampen (IJssel)-kogge mag zeer waarschijnlijk als 
een representant van de laatste volgens de koggebouw-
traditie gebouwde schepen worden beschouwd. Een 
‘sleutelvondst’, die de overgang markeert van deze ruim 
drie eeuwen oude bouwtraditie naar de karveel gebouwde 
latere en grotere schepen met meer dan één mast en meer 
zeilen. De vorm en de afmetingen van het schip op de 
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reconstructietekeningen mogen voor meer dan 95% als 
zeker worden beschouwd. De figuren  23.73a en b tonen 
impressies van de Kampen (IJssel)-kogge zoals hij er voor 
(a) en na een verbouwing (b) uitgezien kan hebben.
Vondsten
In en bij het wrak van de IJsselkogge zijn tijdens de ver-
schillende fasen van onderzoek allerlei vondsten verzameld. 
Er zijn slechts enkele waar met enige zekerheid mag wor-
den gedacht aan een directe relatie met het schip en zijn 
oorspronkelijke bemanning. Het merendeel zal aan boord 
zijn gekomen nadat het vaartuig werd of lag afgezonken in 
de IJsselgeul. De twee ijzeren spaden kunnen bijvoorbeeld 
zijn achtergebleven tijdens het vullen van de scheepsromp 
met grond, klei en stadsvuil. Scherven van steengoed en 
aardewerk van gebroken kannen en potten etc. kunnen, 
als ze tussen de spanten zijn gevonden, ook deel heb-
ben uitgemaakt van het ooit aan boord gebruikte kook-, 
drink- en eetgerei van de inventaris. Aan een groot deel 
van de vondsten kunnen globale objectdateringen worden 
toegekend die passen in de periode waarin het schip is 
gebouwd, toen het rondvoer en toen het werd weggezet 
als caisson. Het merendeel is hoogst waarschijnlijk met 
stadsvuil in de scheepsromp terechtgekomen of als in de 
IJssel gegooid afval bij en in het wrak zijn beland en daar 
met sediment afgedekt. Leerresten komen (ook) algemeen 
voor in scheepswrakken. De pelgrimsinsignes kunnen door 
bemanningsleden zijn verloren, maar ook met stadsvuil 
in het schip zijn terechtgekomen. De gevonden en waar-
schijnlijk afgedankte tonduigen waren vermoedelijk gro-
tendeels in de oorspronkelijke slietenvloer verwerkt. 
Datering, herkomst en laatste functie van de IJsselkogge
De globale datering van de bouw van de kogge kon reeds 
tijdens het waarderend onderzoek in 2012 worden bepaald 
aan de hand van de typo-chronologische datering van de 
bij het breeuwen van de naden gebruikte sintels. Het type 
(D2/E) was in gebruik in de periode ca. 1375-1450. Sa-
men met het opvallende gebruik van zware ijzeren bouten 
maakte duidelijk dat de bouw hoogst waarschijnlijk in de 
eerste helft van de 15de eeuw moet hebben plaatsgehad. 
Kort daarna uitgevoerd voorlopig dendrochronologisch 
onderzoek resulteerde in een datering ná 1399. Jaarringen-
onderzoek aan meerdere monsters in 2015 en 2016 leverde 
een definitieve datering voor het kappen van de bomen 
die voor het hout van het schip zijn gebruikt. De bouw 
heeft hoogst waarschijnlijk plaatsgevonden tussen ca. 1415 
en 1420. Afgaand op het algemeen (slijtage)beeld van de 
kogge en de uitgevoerde reparaties lijkt het erg aanneme-
lijk dat het vaartuig in het derde kwart van de 15de eeuw 
is afgezonken in de IJssel.
Het gebruikte hout is afkomstig uit Nederland, Duitsland 
(Westfalen) en Noordwest-Polen. Het voor het breeuwen 
84.  Transcripties K. Schilder 1983.
85.  Jager 2015, 382.
gebruikte mos (verschillende soorten Sphagnum) heeft een 
verspreidingsgebied dat Nederland bestrijkt. Naast mos-
resten in de twaalf onderzochte breeuwselmonsters zijn 
resten van heide gevonden. Een verzamelgebied van het 
mos op de Veluwe lijkt zeer goed mogelijk. De aanwezig-
heid van een stengel van een andere mossoort (Calliergon 
richardsonii (Mitt.) veronderstelt  een mogelijke reparatie van 
een breeuwnaad in Scandinavië. Scheepshout werd na ca. 
1300 steeds meer aangevoerd uit andere streken. Het lijkt 
erg aannemelijk dat de IJsselkogge niet alleen Kampen als 
thuishaven heeft gehad, maar mogelijk daar ook of elders in 
de IJsselregio is gebouwd. De in § 28.2 behandelde scheeps-
werf aan de Burgel in Kampen kan niet de bouwplaats zijn 
geweest. Het betreffende terrein heeft in de tweede helft van 
de 14de eeuw een andere bestemming gekregen.
Is de Kampen (IJssel)-kogge afgebeeld in het Digestum 
Vetus? Een hypothese
In het bekende stadsboek Digestum Vetus uit Kampen 
(1448-1478) zijn tientallen verschillende objecten en per-
sonen zeer realistisch en in goede verhoudingen getekend. 
De schetsen hebben betrekking op de onderwerpen die per 
datum zijn beschreven.
20 mei 1455. Boven de bekende en groot afgebeelde kogge 
(fig. 23.33b en 23.43) staat: ‘Niemand mag, op straffe van 
een boete van 100 schillingen, uit zijn schip ballast gooien 
in de haven of de Borgel (Burgel). Hij die overtreders aan-
brengt krijgt de helft van de boete mee’.
9 augustus 1455. Bij de kleiner afgebeelde kogge (fig. 
23.33c) staat: ‘Johan Witte was in opdracht van Hollandse 
kooplieden naar het Noorse Bergen gevaren. De Burge-
meesters laten hem weten dat als de stad Kampen of zijn 
burgers hierdoor enige last of schade zullen ondervinden, 
zij dit op Johan zullen verhalen’.84   
Johan Witte wordt rond 1460 opnieuw genoemd in ver-
band met een aanvaring met het schip van stadsgenoot 
Johan Sellen. Beide schepen lagen waarschijnlijk voor 
anker bij Texel. Het schip van Witte raakte op drift, waar-
schijnlijk als gevolg van noodweer, ramde het vaartuig van 
Sellen waardoor het zonk en waarbij veertien mannen ver-
dronken. Schipper Witte wist zijn schip te redden, maar 
voor de Raad van Kampen diende Sellen een schadeclaim 
tegen hem in. Witte was genegen de schade te voldoen, 
maar Sellen achtte zijn aanbetaling te laag. Vervolgens 
wilde de Raad duidelijkheid hebben over de lading en de 
schade.85  
De vastgestelde laad- en losopening in de bakboordzijde 
van de IJsselkogge is bij archeologisch onderzoek van mid-
deleeuwse schepen niet eerder aangetroffen en mag als een 
opmerkelijke constructie worden beschouwd. Dergelijke 
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opvallende elementen worden op middeleeuwse afbeel-
dingen meestal met nadruk weergegeven. Zo ook op de 
schetsen uit Kampen. Het kan geen toeval zijn dat op beide 
schetsen in het Digestum Vetus het aantal huidgangen tussen 
de waterlijn en het boord gelijk is (8), dat de laadopening 
zich onder de twee bovenste huidgangen bevindt en in de 
hoogte ongeveer drie gangen bestrijkt. De afmetingen van 
de opening verhouden zich tot de scheepsrompen (ook bij 
de IJsselkogge). Op de grootste schets is ook te zien dat de 
opening zich boven de door de huid stekende dwarsbalken/
balkwil bevindt.
Als hier inderdaad de Kampen (IJssel)-kogge is afgebeeld 
dan is een situatie weergegeven van de  aanvankelijk ver-
moedelijk drie gangen lagere scheepsromp. Dit zou beteke-
nen dat het rond 1420 gebouwde schip ná augustus 1455 
is verbouwd/verhoogd. Een andere vooronderstelling kan 
zijn dat de kogge van Johan Witte is afgebeeld, dat Kam-
pen schade heeft ondervonden van zijn activiteiten en het 
inmiddels oude, verbouwde schip in beslag heeft genomen 
of met Witte overeen is gekomen het als vergoeding af te 
staan om te gebruiken als caisson in de af te dammen IJssel-
geul. Dit zou dan na ca. 1460 hebben plaatsgevonden.              
Fig. 23.73a. Impressie hoe de Kampen (IJssel)-kogge eruit gezien kan 
hebben vóór ca. 1455. Gebaseerd op de afbeelding in het Digestum Vetus 
uit Kampen. (Pentekening K. Vlierman. Augustus 2017).
Fig. 23.73b. Impressie hoe de Kampen (IJssel)-kogge eruit gezien kan 




24.1.1 Ontdekking en inventariserend onderzoek
Tijdens het verdiepen van de vaargeul in het IJsselmeer in 
de Noordelijke Aanloop Houtribsluizen1 is op 17 maart 
1999 een scheepsvondst gedaan. Conform de daarvoor gel-
dende procedures is de ontdekking gemeld aan de Rijks-
dienst voor het Oudheidkundig Bodemonderzoek/het Ne-
derlands Instituut voor Scheeps- en onderwaterArcheologie 
(NISA). Op 22 maart is een stuk scheepshout bij het NISA 
afgeleverd, dat kon worden herkend als een fragment van 
een roer. Voldoende aanleiding om de andere door de cut-
terzuiger stukgetrokken scheepshoutdelen te willen bekij-
ken, die alle aan boord van de zuiger waren gehaald. Dit 
kon op 23 maart plaatsvinden. Alle fragmenten zijn be-
keken en een dertigtal stukken was voldoende herkenbaar 
om ze over te laten brengen naar het NISA voor verder 
onderzoek en voor het zagen van geschikte monsters voor 
jaarringenonderzoek. Doordat de stukken nogal gefrag-
menteerd en gescheurd waren kon niet in alle gevallen met 
zekerheid worden gezegd van welke scheepsonderdelen 
ze afkomstig moesten zijn. Er waren in ieder geval enkele 
delen van het roer, een stuk van een gangboord?, stukjes 
van balken en van spanten (van leggers?/wrangen?), een 
overnaads wrangfragment en een aantal, 3 cm dikke stuk-
ken huidplank met spijkers van de overnaadse bevestiging 
en met sintelindrukken, enkele 6 cm dikke plankdelen van 
een schot? en een balkfragment met een dikke ijzeren pen. 
Het vastgestelde gesinteld mosbreeuwsel in de overnaadse 
naden en het toegepaste sinteltype veronderstelden een 
datering (ruim) vóór ca. 1550 terwijl enkele scherfjes rood 
aardewerk, die tussen de stukken hout werden aangetroffen, 
een bevestiging voor deze datering leverden en een moge-
lijk hogere ouderdom deden vermoeden. De spijkers van 
de overnaadse bevestigingen zijn om de ca. 15 cm hart op 
hart aangebracht, tweemaal omgeslagen en teruggedreven 
in het hout. De sintels zijn op een onderlinge afstand van 
4,5-6 cm over de moslat in de naden aan de binnenkant 
van het schip geslagen. Op een van de stukken huidplank 
bevond zich een dikke laag teer. Naast de twee rood aar-
dewerk scherfjes zijn tussen het hout een twintigtal rode 
baksteenfragmenten (formaat ca. 22,5x10,5x5,5 cm), een 
stukje graniet en een stukje vuursteen, een kalkstenen net-
verzwaarder, een visloodje en een ribfragment aangetroffen. 
De conserveringstoestand van het hout is bijzonder goed.
1.  Opdrachtgever Rijkswaterstaat Directie IJsselmeergebied, Dienstkring IJsselmeer-Markermeer; baggerbestek IJA 1773).
2.  Sonaronderzoek Lelystad Haven 26/03/99.
3.  Onder het peil van 26 maart 1999.
Het aansluitend uitgevoerde jaarringenonderzoek leverde 
van twee van de zeven monsters een datering. Het ene 
heeft een veldatum van na 1456 AD ± 6, het andere van 
1465 AD ± 6. Ze zijn respectievelijk gedateerd met de 
referentiecurve N1Westfalen C. Duitsland (Hollstein) 
en N1Westfalen (Tisje) EU1 (EUproject 96). Zie voor de 
volledige rapportage de appendix.
24.2 Het schip
Eveneens in maart is opdracht gegeven voor een sonarkar-
tering en duikverkenning ter plaatse om de toestand en 
omvang van de scheepsresten in te schatten. Deze veldactie 
is op 26 maart 1999 uitgevoerd door ADT/SNAP-combi-
natie. In het voorlopige verslag van de sonarkartering en 
de duikverkenning wordt een object van 25-30 m lengte 
en 15 m breedte vermeld.2 Langs de noordelijke en zuide-
lijke zijde steken zware balken (doorsnede tot 35x35 cm) 
uit het sediment. De grootste diepte ter plaatse bedraagt 
iets meer dan 6 m, de top van de resten lijkt op 4-4,5 m te 
liggen.3
24.3 Voorlopige bouwgegevens
De waarnemingen tot nog toe geven éénduidig aan dat 
op de locatie een fors en stevig scheepswrak van laatmid-
deleeuwse datering ligt. Verder mag worden aangenomen 
dat de samenhang van de resten groot is. Rekening moet 
worden gehouden met een schip van tenminste 20 m leng-
te. De resten liggen verspreid over een gebied van 30x15 
m. Het vaartuig is in de tweede helft van de 15de eeuw 
gebouwd en vertoont tenminste ten dele een overnaadse 
bouwwijze. De manier van spijkeren (tweemaal omge-
slagen en teruggedreven in het hout) en het sintelen van 
de overnaadse naden aan de binnenkant van de huid zijn 
enkele kenmerken van de koggebouwtraditie. De langs de 
noordelijke en zuidelijke zijde uitstekende zware balken 
kunnen waarschijnlijk ook als zodanig worden beschouwd 
al is niet vastgesteld (niet vastgelegd?) of het hier om door 
de huid stekende dwarsbalken gaat. Anderzijds geven 
deze dwarsbalken aan dat het vaartuig vermoedelijk min 
of meer rechtstandig in de bodem ligt en dat de romp in 
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ieder geval tot balk-/dek?hoogte aanwezig lijkt te zijn. 
Het verschil in vastgestelde diepte veronderstelt, dat het 
wrak rondom over een hoogte van 1,5-2 m min of meer is 
vrij gegraven en als het ware een ‘eiland’ in de gebaggerde 
vaargeul vormt.
Direct volgend op de ontdekking heeft de opdrachtgever 
RWS een ruime zone rond het vondstgebied van het bag-
gerbestek uitgezonderd.4 Op 30 maart 1999 heeft overleg 
plaatsgevonden tussen vertegenwoordigers van RWS-Di-
rectie IJsselmeergebied en ROB/NISA, waarbij is afge-
sproken dat de laatste het voorliggende advies voorbereidt 
met alternatieven voor bescherming en behandeling van 
de vindplaats, opdat RWS op basis van dit advies een plan 
van aanpak kan ontwikkelen voor afhandeling overeen-
komstig het convenant RWS-ROB.
In het ‘Advies inzake Scheepsvondst Noordelijke Aanloop 
Houtribsluizen’ wordt over de waarnemingen tot nog toe 
onder andere het volgende gemeld.5 De zeldzaamheid 
van een groot (laat-)15de-eeuws schip en goede behouds-
kwaliteit bestempelen het tot een vondst van bijzondere 
wetenschappelijke en cultuurhistorische waarde. Vondst 
en vindplaats zijn zonder enige twijfel van (boven-)natio-
naal belang en alleszins beschermenswaard. Behandeling 
overeenkomstig het nationale archeologische beleid is 
daarom geboden. In het advies zijn ook de beheerskeuzes 
beschreven, de verschillende opties toegelicht en daar waar 
mogelijk van een voorlopige, ingeschatte kostenbereke-
ning voorzien. Het geheel aan overwegingen overziend is 
het indringende advies van ROB/NISA om - in lijn met 
het algemeen Rijksbeleid - te bezien of planaanpassing en 
bescherming in situ tot de mogelijkheden behoort. Zo zich 
hiertegen overtuigende argumenten verzetten, adviseert 
ROB/NISA om ramingen en offertes te laten voorbereiden 
voor de aanpak en ontmanteling in den droge.
Volgens W.B. Waldus6 is het wrak op de plaats blijven 
liggen, is de vaargeul omgelegd, is er een booronderzoek 
door RAAP uitgevoerd7, is er een duikinspectie uitgevoerd 
en is er een multibeamopname gemaakt.
24.4 Model
Het bouwen van een model op schaal is nog niet aan de 
orde.
4.  Tussen dwarsraai 9625 en 9675.
5.  ROB/NISA 30 mei 1999, begeleidend schrijven NISA U991111, Th.J. Maarleveld, 4 juni 1999. 
6.  Mondelinge mededeling februari 2017. 
7.  Borsboom, 2002. De vondst is nu bekend onder Scheepswrak IJH1-Val2: IJsselmeer-vaargeul Amsterdam-Lemmer. 
24.5 Inventaris
De twee gevonden rood aardewerk scherfjes zijn zeer waar-
schijnlijk afkomstig van twee verschillende kleine (kook)
potten. Het lijkt erg waarschijnlijk dat aan boord van het 
vaartuig een vermoedelijk vrij complete inventaris kan 
worden aangetroffen. De twintig rode baksteenfragmenten 
kunnen afkomstig zijn van een stookplaats, maar eventueel 
ook onderdeel van ballast zijn. Het ribfragment kan gere-
kend worden tot de victualie, terwijl de kalkstenen netver-
zwaarder en het visloodje vermoedelijk door een visser met 
een net op het wrak zijn verspeeld.
24.6 Lading en handelswaar
Er is nog niet vastgesteld of er aan boord sprake is van 
lading of handelswaar. De kans hierop is zeker aanwezig.
24.7 Ballast
Buiten eventueel de baksteenfragmenten zijn geen aanwij-
zingen voor ballast gevonden.
24.8 Datering
De sintels en de twee rood aardewerk scherfjes leverden 
in eerste instantie een globale datering van het schip van 
(ruim) vóór ca. 1550. Het vervolgens uitgevoerde jaarrin-
genonderzoek maakte duidelijk, dat één van de monsters 
een datering van na 1456 AD ± 6 opleverde, terwijl een 
tweede monster een veldatum van 1465 AD ± 6 aangaf. 
Dit betekent dat het vaartuig vermoedelijk in het derde, 
eventueel in het begin van het vierde kwart van die eeuw 
is gebouwd. Over het jaar van de ramp kan nog niets wor-
den gezegd, al lijkt de uitzonderlijk goede kwaliteit van 
het hout aan te geven dat het schip nog niet zo oud was 
toen het verging.
24.9 Samenvatting
In maart 1999 is men tijdens het verdiepen van de vaar-
geul van de Noordelijke Aanloop Houtribsluizen in het 
IJsselmeer op een scheepswrak gestoten. De tijdens de ont-
dekking stukgetrokken delen van het wrak zijn aan boord 
van de cutterzuiger gebracht. De vondst is gemeld aan het 
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NISA. Kort daarna zijn alle geborgen stukken aan boord 
van de zuiger bekeken en is een deel daarvan overgebracht 
naar het NISA om verder te bestuderen en monsters voor 
jaarringenonderzoek te zagen. De resultaten van dit onder-
zoek, een bouwdatum van het schip in de tweede helft van 
de 15de eeuw, maakte het zeer wenselijk direct een sonar-
kartering en duikverkenning uit te laten voeren om de 
toestand en omvang van de scheepsresten in te schatten. 
Tweemaal omgeslagen en in het hout teruggedreven spij-
kers van overnaads aan elkaar bevestigde planken, sintels 
en ook de aanwezigheid van zware dwarsbalken plus de 
omvang van de scheepsresten (25-30 m lengte en 15 m 
breed) veronderstellen, dat we met een vaartuig van ten-
minste 20 m lang van doen hebben. Het ligt vermoedelijk 
vrijwel rechtstandig afgezonken in de IJsselmeerbodem 
en de romp is hoogstwaarschijnlijk tenminste tot balk-/
dek?hoogte bewaard gebleven. De kwaliteit van het hout 
is zeer goed. De manier van spijkeren van de overnaads aan 
elkaar gezette huidplanken, de sintels en de zware dwars-
balken doen vermoeden dat we met een groot vaartuig te 
maken hebben. De datering, het waarschijnlijke type schip 
(kogge?), de compleetheid plus de goede kwaliteit van het 
hout bezorgen de vondst een opmerkelijke zeldzaamheids-
waarde en kan daarnaast omschreven worden als van bij-
zondere wetenschappelijke en cultuurhistorische waarde. 
Vondst en vindplaats zijn zonder enige twijfel van (boven-)
nationaal belang en alleszins beschermingswaard. Behan-
deling overeenkomstig het nationale archeologische beleid 
is daarom geboden.    
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Nadat alle koggen waren uitgewerkt en getekend was 
duidelijk, dat bij het onderzoek feitelijk nog twee andere 
wrakken, een waarderend onderzoek en een opgegraven 
schip, bestudeerd hadden moeten worden (Medemblik, 
Zeebad en G 37, NOP). Eerder is reeds opgemerkt dat 
daar uiteindelijk om praktische redenen vanaf is gezien. In 
de hierna volgende paragrafen 25.1 en 25.2 worden ze voor 
de volledigheid kort besproken. 
25.1 Medemblik, ‘Zeebad’ 
In 1982 is door Th.J. Maarleveld1 een laatmiddeleeuws 
wrak in het zogenaamde Zeebad in het IJsselmeer bij 
Medemblik onderzocht. Het betreft het vrijwel gehele 
karveel gebouwde vlak met inhouten, dat achter en voor 
overgaat in een overnaadse constructie. Het vlak heeft 
een lengte van ca. 15 m en een grootste breedte van ca. 
3,6 m. Het schip heeft waarschijnlijk een lang zaathout 
met geïntegreerd (breder?) mastspoorgedeelte, dat opzij 
wordt gesteund door kattesporen (bijlage 25.I). De naden 
zijn met gesinteld mosbreeuwsel gedicht. Tijdens het on-
derzoek kon niet worden vastgesteld of het vaartuig een 
voorstevenhaak heeft die met een kiel(plank) is verbonden. 
Wél dat er waarschijnlijk sprake is van een buitensteven. 
Achter heeft het schip een op de kiel(plank?) aangebrachte 
achtersteven in plaats van een achterstevenhaak met daarop 
een achterstevenbalk. Dit was de reden om het wrak niet 
direct te betrekken in het koggenonderzoek. Opmerkelijk 
zijn verder de balkjes en stokken(?) in het voorschip, die 
op een slietenvloer boven het vlak kunnen duiden. Ook 
het grote aantal zwerfstenen (ballast?) in zowel het achter- 
als het voorschip valt op. De aangetroffen bakstenen zijn 
mogelijk afkomstig van een stookplaats. De bouw van het 
schip in de 15de eeuw lijkt zeer waarschijnlijk. Een nadere 
datering kon indertijd niet verantwoord worden.2 Sinds 
de jaren tachtig van de vorige eeuw zijn voor zover bekend 
geen aanvullende gegevens verzameld. Het wrak wordt 
hier niet verder behandeld. De uitkomsten van voorliggen-
de studie naar de koggen uit de Lage Landen maakten dui-
delijk dat we hier vrijwel zeker met het onderwaterschip 
van een grote, zeegaande kogge te maken hebben. Het is 
1. Maarleveld 1984, 45-61.
2. Idem, 61.
3. Dossier G 37 NOP, RCE-Lelystad. 
4. Van der Heide 1974, 423. 
wenselijk na te gaan of het wrak voldoende beschermd ligt 
of dat volledig onderzoek moet worden uitgevoerd om de 
gegevens veilig te stellen. Over 15de-eeuwse grote koggen 
is nog weinig bekend. 
25.2 Vrachtschip G 373
Op kavel G 37 in de Noordoostpolder is in 1955 het 
wrak van een vrachtschip opgegraven. Het volledige on-
derwaterschip en de vrijwel gehele bakboordzijde werden 
aangetroffen. Deze zijde was iets boven de kim en op de 
lassen tussen de leggers en wrangen en de oplangers van de 
romp losgeraakt en lag schuin en naar binnen omgeklapt 
over het wrak. De stuurboordzijde ontbrak (fig. 25.1). De 
complete en uit twee delen samengestelde achtersteven 
met vingerlingen voor de ophanging van het roer was nog 
aan de omgeklapte bakboordzijde bevestigd (fig. 25.2). 
Een groot deel van de voorsteven (het voorste en bovenste 
deel daarvan ontbraken) lag los bij het wrak. Het zijn géén 
stevenbalken die op stevenhaken waren bevestigd, maar 
stevens die op een ca. 15 cm dikke kiel waren geplaatst. 
Dit was de belangrijkste reden om het wrak in eerste aan-
leg niet bij het koggenonderzoek te betrekken. Van der 
Heide dateerde het wrak op grond van een aantal tijdens 
de opgraving verzamelde scherven van Pingsdorfer waar in 
de 13de eeuw.4
Op basis van de veldtekeningen kan worden gezegd dat 
het gaat om een vaartuig met een kiel uit twee delen, 
onderling verbonden door een schuine las. Tegen de on-
derkant was ter plekke van de las een 2,25 m lange en 7 
cm dikke ‘scheg’ gespijkerd en bovenop een 40 cm lang 
plankje, beide bedoeld om de door de las verzwakte kiel te 
versterken. De samengestelde kiel zal 13,5-14 m lang zijn 
geweest. Op de einden waren de rechte, vallende stevens 
geplaatst. Het vlak is karveel gebouwd en gaat achter en 
voor over in een overnaadse constructie. De plankeinden 
van vlak en zijden zijn in sponningen in de zijkanten van 
de stevens gespijkerd. Voor het vlak en de zijden zijn tot 
60 cm brede planken gebruikt. De naden in het karveel 
gebouwde deel van het vlak zijn van buitenaf met gesin-




Fig. 25.1. Het scheepswrak op kavel G 37 in de Noordoostpolder. Gezien van voor- naar achterschip. Het deel van de omgeklapte stuurboordhuid boven 
het mastspoor was reeds verwijderd.
  
Fig. 25.2. Het omgeklapte stuk bakboordzijde met de daar nog aan bevestigde achtersteven. Duidelijk zijn de vingerlingen en de sponning in de zijkant 
van de steven te zien waarin de plankeinden zijn vastgezet.
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teld mosbreeuwsel gedicht. Deze naden zijn aan de bin-
nenkant van het schip afgedekt met 5-6 cm brede, dunne 
latten die aan weerszijden op de aaneensluitende gangen 
waren gespijkerd. De onderkanten van de leggers zijn ter 
plaatse van deze latten ingekeept.5 De overnaadse naden 
zijn zowel aan de binnen- als aan de buitenkant gesinteld. 
Op de plek van het karveel gebouwde deel van het vlak 
(het ruim) zijn de onderste gangen van de zijden onder 
een vrij scherpe hoek tegen de buitenste vlakgangen ge-
spijkerd en steken daar enkele centimeters onderuit. Deze 
kimnaden zijn aan de binnen- en buitenkant met gesinteld 
mosbreeuwsel waterdicht gemaakt.
Op de spanten was boven de kiel een uit drie delen be-
staand en in totaal ongeveer 9,2 m lang zaathout beves-
tigd. Het achterste en voorste stuk waren aan de einden 
ca. 20 cm breed en bij het mastspoorgedeelte ca. 25 cm. 
Het mastspoor zelf was bijna 3 m lang, had een grootste 
breedte van 53 cm en een dikte van 30 cm. Op sommige 
plaatsen was het achterste stuk zaathout aan de onderzijde 
ingekeept om over de daaronder liggende spanten te pas-
sen. Het mastspoorgedeelte was aan de onderkant bij alle 
onderliggende spanten ingekeept. Aan weerszijden werd 
het stuk gesteund door twee kattesporen die op de leggers 
waren bevestigd. Aan de voorkant liep het mastspoordeel 
tot op het zaathout, achter was sprake van ongeveer 20 cm 
tussenruimte. Aan weerszijden van het zaathout waren met 
tussenruimten wegergangen aangebracht, een zogenaamde 
open wegering. De bovenste weger tegen de zijden had 
een binnenboordachtige doorsnede (bovenaan 10 cm dik, 
onderaan 6 en een breedte van 18 cm). Deze balkweger 
bevond zich op dek- of gangboordhoogte. 
Het schip had naar buiten hellende, overnaadse zijden. 
De huidgangen waren met houten pennen aan de spanten 
vastgemaakt. De pennen staken met enigszins bolle kop-
pen buiten de huid uit. Onderling waren de gangen door 
het land met dicht opeen aangebrachte spijkers aan elkaar 
gezet. De grootste breedte van het vlak op de plek van het 
mastspoor bedraagt ca. 3,7 m. De lengte over de stevens 
op boordhoogte zal ca. 18 m zijn geweest. De grootste 
breedte over het boord ca. 5-5,5 m, terwijl de hoogte van 
5. Rieth, 2010. Deze constructie is ook aangetroffen bij een vrachtscheepje uit de rivier de Canche, iets te noorden van de Somme (Fr.) De naden waren 
gebreeuwd met vlasvezels. Datering ca. 1425. 
6. W.T. Hellinga, gesteenten schip G 37; dossier G 37 NOP, RCE-Lelystad.
7. H.H. Wiggers, De Jong en Spanjer.
8. Wiggers 1955, 87-88.
de zijde midscheeps 2-2,5 m moet hebben bedragen. De 
compleet aangetroffen achtersteven had een lengte van ca. 
4 m en stak haaks gemeten ca. 3,7 m boven de kiellijn. 
De incomplete voorsteven was nog ca. 2,5 m lang. Haaks 
gemeten zal deze oorspronkelijk zeker (ruim) 4 m boven 
de kiellijn hebben uitgestoken. Het vaartuig had derhal-
ve een behoorlijke zeeg. De mast stond ongeveer 1,5 m 
voor het midden van de lengte van het schip. Er zijn geen 
balken van dwarsverbindingen gevonden. Het meest waar-
schijnlijk heeft het vaartuig een achter- en voordek gehad 
en mogelijk gangboorden. In het schip zijn als ballast 
278 zwerfstenen aangetroffen. Ze zijn door W.T. Hellin-
ga gedetermineerd.6 Er zijn met name zware exemplaren 
verzameld om met een zo klein mogelijk aantal stenen 
een maximaal gewicht bereiken. Het gezelschap stenen 
vertegenwoordigt geen normale associatie, zodat over een 
verzamelgebied niets kan worden gezegd. Opvallend is wel 
dat er 41 kalkstenen onder zijn.       
Bodemkundigen7 bezochten de site op 21 september 1955 
en constateerden dat het wrak in de sedimentatielaag Sloef 
IIa en onder Sloef 1b lag. Deze lagen dateren volgens Wig-
gers respectievelijk uit de eerste helft van de 15de eeuw en 
tweede helft 15de/begin 16de eeuw.8
Op grond van een vluchtige vergelijking met de in deze 
studie uitvoeriger behandelde schepen kan met betrekking 
tot het wrak van kavel G 37 voorlopig worden gesteld dat 
we zeer waarschijnlijk met een betrekkelijk grote binnen-
vaartkogge van doen hebben. Het schip heeft ongetwijfeld 
dwarsverbindingen gehad, geen door de huid stekende 
dwarsbalken. De zowel aan de binnen- als aan de buiten-
kant met gesinteld mosbreeuwsel gedichte overnaadse 
naden veronderstellen in eerste instantie een bouwdatum 
vóór ca. 1350. Het gebruikte sinteltype is helaas niet vast-
gelegd. De volledig met sponningen uitgevoerde stevens 
voor het bevestigen van de plankeinden veronderstellen 
echter een jongere datum (op zijn vroegst eind 14de eeuw). 
Samen met de gegevens van de bodemkundigen lijkt een 
15de-eeuwse datering voorlopig het meest waarschijnlijk.   

685
De Dronten II-kogge (hoofdstuk 17) heeft nog verschil-
lende kenmerken van de kogge, maar kan vanwege de 
afmetingen en lengte-breedteverhouding beter als schuit 
(Schute) worden omschreven. 
Naast de in voorgaande hoofdstukken (6 en 8 t/m 25) be-
handelde vaartuigen is in het voormalige Zuiderzeegebied, 
in Noord-Brabant en in Antwerpen een aantal laatmid-
deleeuwse wrakken onderzocht waarbij minimaal enkele 
kenmerken uit de koggebouwtraditie zijn vastgesteld. Het 
betreft 15de- en 16de-eeuwse vaartuigen van de kavels K 
73/74, B 55 en L 89 in Oostelijk Flevoland en de objecten 
3 en 14 naast de Kampen (IJssel)-kogge. Daarnaast een 
aantal aan het einde van de 19de eeuw opgegraven sche-
pen in Antwerpen die uit de 13de of mogelijk zelfs uit de 
12de eeuw dateren, een 13de-eeuwse scheepshoutvondst 
in ‘s Hertogenbosch en een rivieraak uit de Maas bij Kes-
sel (N.Br.). Ook komen enkele verspreid in Nederland 
gevonden laatmiddeleeuwse (rivier)vaartuigen uit een 
andere bouwtraditie aan de orde. Om de regionale bouw-
verschillen aan te geven wordt bij deze groep ook kort een 
schuit uit de Oosterschelde besproken waarbij géén kog-
gekenmerken zijn aangetroffen. Het vaartuig dateert uit 
omstreeks 1500. 
26.1 Schuit K 73/741
Het opvallende 15,8 m lange, 2,35 m brede en slechts 
0,75 m hoge vaartuig dat op ca. 5 km ten westen van 
Dronten in Oostelijk Flevoland in 1971 is opgegraven (fig. 
26.1 en bijlage 26.I), vertoont een aantal (late) kenmerken 
uit de koggebouwtraditie. De stevenhaakachtige stevens 
waren op de einden van de middelste van in totaal vijf 
vlakgangen bevestigd. De schuit heeft een karveel en gro-
tendeels vlak gebouwde bodem (de buitenste vlakgangen 
lopen iets naar de kimmen op), die middels knikspanten 
met de uit twee gangen overnaads samengestelde en iets 
naar buiten hellende zijden is verbonden (fig. 26.2). Achter 
en voor gaat het vlak vloeiend over in een overnaadse con-
1.  Reinders et al. 1980, 17-29, 43-46 en de bijlagen 3, 4 en 5; Vlierman 1983, 3-11; Vlierman 2010, 193-194.
structie van vlak en zijden. De planken van de huidgangen 
en de delen van de randgaarde zijn met schuine liplassen 
aan elkaar gezet in plaats van met de gebruikelijke schuine 
lassen in de gangen waarvan de plankeinden 1-2 cm dik 
zijn en buiten de huid uitsteken. De plankeinden van de 
gangen van het vlak en de zijden zijn in sponningen in de 
zijkant van de rechte, vallende stevens gespijkerd. De el-
kaar overlappende planken van de overnaadse constructies 
zijn met tweemaal omgeslagen en in het hout teruggedre-
ven spijkers aan elkaar bevestigd. De naden van het karveel 
gebouwde deel van het vlak zijn van buitenaf gesinteld. De 
overnaadse naden in het achter- en voorschip zijn aan de 
binnenkant van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. 
Op de recht afgewerkte spantkoppen was aan de binnen-
zijde en van steven tot steven een randgaarde aangebracht 
om de bovenrand van het boord te versterken en in vorm 
te houden. Het vaartuig had achter en voor een plecht. Bij 
de achterkant van de voorplecht, aan weerszijden tussen de 
spanten, waren plankjes bevestigd waarop een (losse) roei-
bank kon worden gelegd (fig. 26.3a en b). In het grootste 
nog aanwezige stuk randgaarde in de voorste helft van het 
vaartuig zijn op verschillende plaatsen verticaal aange-
brachte gaten te zien. Ze bevonden zich op de plaats van 
het voorste ‘mastspoor’ en halverwege de voorplecht, twee 
vlak bij elkaar aangebrachte gaten (bijlage 26.I). Waar-
schijnlijk dienden ze om roeidollen/-pennen in te plaatsen. 
Schuiten en aken met kogge 
kenmerken
26
Fig. 26.1. De volgens de koggebouwtraditie gebouwde schuit van kavel K 
73/74 in Oostelijk Flevoland. Gezien van voor- naar achterschip. 
Fig. 26.2. Deel van de zijde aan bakboord. Een stuk van het karveel 
gebouwde vlak, een scherpe kim en iets naar buiten hellende overnaadse 
zijde met knikspanten en een randgaarde.
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Vóór de achterplecht bevond zich ook zo’n gat in de rand-
gaarde. De achterplecht bestond uit twee gedeelten. Het 
korte achterste deel tegen de steven bevond zich op boord-
hoogte, de eigenlijke plecht bevond zich op ca. 40 cm 
boven de kielplank. Tegen de voorzijde van het achterste 
plechtje was een verticaal wandje gespijkerd, met daarin 
een afsluitbaar deurtje. Een kleine ruimte om bijvoorbeeld 
enkele persoonlijke bezittingen in op te bergen.
In de langgerekte en lage scheepsromp zijn twee(!) mast-
sporen aangetroffen (fig. 26.4). Afhankelijk van bijvoor-
beeld de windkracht en het soort vaarwater (rivier, meer, 
Zuiderzee) kon de waarschijnlijk korte mast met (steun)
zeil in het voorschip of bijna midscheeps worden geplaatst. 
Er was zeker geen sprake van een vaste mast. De schuit had 
namelijk geen zeilbalken of een andere dwarsverbinding op 
die plaatsen. Ook zijn er geen aanwijzingen gevonden voor 
het bevestigen van staand want. De twee mastsporen kun-
nen echter ook op een andere en misschien zelfs meer voor 
2.  Van Gelder 1972, 186-191.
de hand liggende constructie duiden. Hierover in § 26.4 
([oorspronkelijke] functie van de schuiten en de aak) meer. 
In het scheepje lagen twee steengoed kruiken, enkele rood 
aardewerk scherven en een glasscherf. Aan gereedschap zijn 
een bijl met steel, twee dissels met steel(fragment), een 
avegaar, een nijptang en een breeuwijzer gevonden. Een 
fraaie nierdolk met restanten van een schede, waarin ook
een klein mesje hoorde. Fragmenten van een hangslot, een 
haak met oog en omgebogen einde een scharnier (van het 
deurtje boven de achterplecht?), stukken ketting, waarvan 
het langste stuk was bevestigd tegen de binnenkant van 
de voorsteven (zie fig. 26.3a) en enkele reservespijkers en 
-sintels. Een driehoekig stukje ijzer met punten diende 
vermoedelijk om in een schoenzool aan te brengen, waar-
door de drager van de schoen gemakkelijker over ijs kon 
lopen. Een houten hoosschop, een stukje wollen, geweven 
zeildoek, een reepje leer en enkele stukken bot zijn de an-
dere vondsten. Een aantal is afgebeeld in de figuren 26.5a, 
b en c.
De elf zilveren munten (fig. 26.6), die samen met een aan-
tal andere voorwerpen bij het achterste ‘mastspoor’ zijn 
gevonden (zie bijlage 26.I) mogen als zakgeld worden be-
schouwd. Ze zijn door Van Gelder beschreven.2 Het zijn:
1 BISDOM UTRECHT, Frederik van Blankenheim,   
 plak (Deventer)
2-4 BISDOM UTRECHT, David van Bourgondië, stuiver
5 STAD KAMPEN, dubbele plak
6 STAD KAMPEN, ½ plak
7 STAD KAMPEN, ¼ plak
8 STAD GRONINGEN, jager 1458
9 BISDOM MUNSTER, Johan van de Palz, pfennig
10 VLAANDEREN, Philips de Goede, braspenning   
 (Namen)
11 FRANKRIJK, Karel VII, plaque (Doornik)
Fig. 26.3a. Het voorschip met de plecht, de plankjes waarop een roei-
bank kon worden gelegd en het stuk ketting tegen de binnenkant van de 
steven. 
b. De draagbalkjes van de plecht en de spanten in het voorschip. 
Fig. 26.4. Het achterste mastspoor met de las in het leggerdeel van het 
spant en de versterking van de constructie met twee stripjes ijzer. 
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Fig. 26.5. De vondsten uit de schuit K 73/74. a. De steengoedkannen; b. 
Het gereedschap; c.  De nierdolk met schede en de houten hoosschop. Alle 



















Uit numismatisch oogpunt zijn de drie munten van Kam-
pen het meest interessant. De vondst bevestigt de reeds 
vroeger geuite veronderstelling, dat de stedelijke muntslag 
te Kampen reeds in het tweede kwart van de 15de eeuw 
moet zijn begonnen. Van deze oudste reeks waren tot nu 
toe alleen de kleinste eenheden bekend geworden en door 
de vondsten Elst en Barneveld behoorlijk gedateerd. Deze 
vondst voegt een nieuwe denominatie aan de reeks toe en 
dateert tevens de reeds lang bekende grootste eenheid in 
dezelfde periode. Het scheepje is op grond van de aange-
troffen munten rond ca. 1460 vergaan.3 Afgaand op het 
gebruikte sinteltype (D2/E1) en de vastgestelde slijtage 
mag worden verondersteld dat het vaartuig tussen ca. 1375 
en 1450 is gebouwd, waarvan de periode rond ca. 1425 het 
meest waarschijnlijk lijkt.4 Jaarringenonderzoek leverde in 
2001 geen datering op.5
26.2 Schuit bij de Kampen (IJssel)-kogge6
Bij de Kampen(IJssel)-kogge (hoofdstuk 23) zijn de resten 
van twee kleinere vaartuigen aangetroffen. Object 3, een 
aakachtig vaartuig, dat in de volgende paragraaf wordt 
behandeld en een schuit (punterachtige/object 14). Op 
basis van de tekening van het waarderend onderzoek7 was 
het voor mij reeds vrij zeker, dat het bij de laatste om een 
vergelijkbaar vaartuig moest gaan als de hiervoor beschre-
ven schuit van kavel K 73/74 in Oostelijk Flevoland. Toen 
het wrak op 29 september 2015 uit de IJssel werd gehesen 
en op het archeologieponton gelegd was, bleek dit inder-
daad het geval te zijn (fig. 26.7a en b). Van de schuit was 
ongeveer driekwart van het vlak, ruim de helft van de bak-
boordhuid, vrijwel alle daarop horende spantdelen, stuk-
ken van de randgaarde, enkele draagbalkjes en een plank 
3.  Reinders et al. 1980, 27.
4.  Vlierman 1996a, 80 fig. 52. 
5.  Vernimmen, RING 2001, object OK 73/74, dossier RCE-Lelystad.
6.  Punterachtige, object 14, Waldus et al. 2012, 39-40 en bijlage 21; Waldus et al. 2018, hoofdstuk 12.
7.  Waldus et al. 2012, 39-40 en bijlage 21.
8.  Waldus et al. 2012, bijlage 21.
van de achterplecht plus de volledige achtersteven nog 
aanwezig. Zeer bijzonder was de aanwezigheid van het roer 
dat nog aan de achtersteven was bevestigd. Alle gegevens 
van de schuit vormden samen ruim voldoende informatie 
om met de mogelijkheid van vergelijking met het vaartuig 
van kavel K 73/74 aan te bieden het wrak met koggeken-
merken ter plaatse te documenteren en vervolgens een set 
reconstructietekeningen te maken (bijlagen 26.II, 26.III, 
26.IV en 26.V).
Documentatie en reconstructie
Van de vrij gegraven delen van de schuit waren tijdens 
het waarderend onderzoek onder water in 2012 een over-
zicht getekend.8 Nadat het wrak op 29 september 2015 
op het archeologieponton in een zandbed was gelegd, zijn 
de losliggende en voor de berging reeds uitgenomen los-
se delen weer zoveel als mogelijk op hun oorspronkelijk 
plaats gelegd. Het betrekkelijk complete achterschip met 
roer was sterk vervormd. Hetzelfde gold voor het vlak van 
het vaartuig dat in de loop der eeuwen de vorm van de 
IJsselbodem, de geuloever en de veenrand had aangeno-
men. Nadat het vlak zo goed mogelijk in het zandbed in 
zijn oorspronkelijke vorm was gelegd konden de bewaard 
gebleven delen van de onderste gang van de bakboordzijde 
weer tegen de spanten worden geplaatst. De stukken van 
de tweede, bovenste gang moesten los worden gedocumen-
teerd. Naast de geplande en uitgevoerde 3D-opnamen (fig. 
26.7b), was het noodzakelijk handmatig een bovenaanzicht 
op te meten en te tekenen, met alle daaraan/-op aanwezige 
details met betrekking tot de constructie, de breeuwme-
thode, de uitgevoerde reparaties en met name ook het ver-
vormde achterschip. Het laatste moest zoveel als mogelijk 
reeds in een gereconstrueerde vorm worden vastgelegd. 
Om dit bijvoorbeeld achteraf aan de hand van de 3D-op-
Fig. 26.7a. De schuit (object 14) bij de IJsselkogge wordt uit de IJssel 
gehesen. 29 september 2015 (ADC Maritiem).
 
Fig. 26.7b. Het weer samengestelde wrak van de schuit op het archeolo-
gieponton. 30 september 2015 (ADC Maritiem).  
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namen proberen te doen was volgens mij niet mogelijk. 
Nadat het handmatig opgemeten overzicht was gereali-
seerd zijn de inhouten uitgenomen. De onderdelen van de 
spanten waarvan reconstructiedoorsneden zouden worden 
gemaakt zijn op hun zij gelegd en de vorm vastgelegd met 
3D-opnamen. Tekeningen daarvan op schaal 1:10 vormden 
samen met het reeds handmatig gedocumenteerde boven-
aanzicht op dezelfde schaal de informatiebronnen voor het 
definitief reconstrueren van het vaartuig voor zover het is 
aangetroffen. In het meest tot voor toe bewaard gebleven 
deel van het vlak aan de bakboordzijde bleken nog juist 
voldoende concrete aanwijzingen aanwezig om voor meer 
dan 95% zeker het ontbrekende voorschip te kunnen re-
construeren aan de hand van het vrijwel even oude ‘broer-
tje’ of ‘zusje’ van kavel K 73/74 in Oostelijk Flevoland. 
Aan het einde van de demontage van het wrak kon ook het 
tegen de bakboordhuid gedrukte roer worden vrijgemaakt 
met het daaraan vastgeroeste dreganker. Ook van het roer 
zijn 3D-opnamen gemaakt.        
Voor het beschrijven van het vaartuig kan worden volstaan 
met te verwijzen naar het verslag over de schuit van K 73/ 
749 en de paragraaf hiervoor. Er waren voldoende overeen-
komende aanwijzingen en maten om vast te kunnen stellen 
dat de lengte over de stevens, de grootste breedte over het 
boord en de hoogte midscheeps (vrijwel) gelijk moeten 
zijn geweest (15,80 m lang, 2,35 m breed en midscheeps 
0,75 cm hoog). De achtersteven van het vaartuig uit 
de IJssel was iets zwaarder uitgevoerd. De ontbrekende 
voorsteven waarschijnlijk ook. Opmerkelijk waren de uit-
sparingen ongeveer halverwege de hoogte in de spanten 
4, 23 en 25. Ze hebben ongetwijfeld gediend om (losse) 
roeibanken in te leggen (bijlagen 26.III A, B en D en 26.V 
A). De twee gaten in de spanten om verticale palen in te 
plaatsen (‘mastsporen’) bevonden zich in de K 73/74 2,30 
m uit elkaar, in de schuit uit de IJssel 1,80 m. Figuur 
26.8 toont het gat in spant 18. De voorste paal stond bij 
9.  Reinders et al. 1980, 17-29, 43-46 en de bijlagen 3, 4 en 5.
het eerste vaartuig op 4,40 m vanaf de voorsteven, bij de 
andere schuit op ca. 4,60 m. De overnaadse naden in het 
achter- en voorschip, in de zijden en langs de stevens wa-
ren zowel aan de buiten- als aan de binnenkant met ge-
sinteld mosbreeuwsel waterdicht gemaakt. Hetzelfde was 
gedaan met de naden in het karveel gebouwde deel van 
het vlak en bij reparaties van scheuren in de planken, maar 
dan van buitenaf. Een aantal vlaknaden stonden, nadat het 
vaartuig bijvoorbeeld een tijdlang droog had gelegen, als 
gevolg van krimp nogal open en zijn om het vaartuig weer 
te kunnen gebruiken opnieuw gebreeuwd. De betreffende 
naden zijn (opnieuw) van strengen mos voorzien aan de on-
derzijde afgedekt met het gebruikelijk moslatje dat werd 
vastgezet met sintels. Aan de binnenkant zijn bij de meest 
openstaande naden tussen de spanten plankjes over de naad 
gespijkerd (bijlage 26.III B en 26.IV B). Op een enkele 
plaats (tussen de kielplank en de eerste gang aan bakboord 
in het achterschip) is een wilgenteen op het mos gelegd 
om het op de plaats te houden (bijlage 26.II F). Verder valt 
het grote aantal reparaties op aan de binnen- en buitenkant 
van de gevonden wrakdelen (fig. 26.9).         
  
Roer
Omgeklapt tegen de bakboordzijde hing het roer nog aan 
de steven (fig. 26.10). Alleen de bovenkant en de helmstok 
ontbraken. Het roer was samengesteld uit drie delen. Het 
feitelijke roer was gemaakt van een ca. 1,6 m lange plank 
die bovenaan ca. 35 en onderaan ca. 55 cm breed meet. 
Aan de achterzijde is een extra stuk roerblad bevestigd 
bestaande uit twee delen. Het eerste is een ca. 70 cm lange 
en ca. 35 cm brede plank, daaraan zat een tweede plank 
vast van ca. 60 cm lang en bijna 20 cm breed. Het was een 
totaal onder water functioneel roerblad van ca. 60 cm hoog 
en 100-120 cm lang. De dikte van het roerblad bedroeg 
bij de steven ca. 5, bij de achterkant 10 cm. De drie delen 
van het roer waren onderling aan elkaar bevestigd met 
Fig. 26.8. Het achterste (in spant 18) van de twee ‘mastsporen’ in de 
schuit (ADC Maritiem). 
Fig. 26.9. Reparatieplank tegen de binnenkant van de onderste (kim)
gang van de bakkboordzijde. De plank loopt door achter het knikspant (ADC 
Maritiem).
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telkens twee blinde pennen en roerbeslag. Onderaan hing 
het roer met een pen in een vingerling, bovenaan met pen 
in een ring aan een bout die door de steven stak en aan de 
binnenzijde was geborgd met een ijzeren ring en spie. In 
het roer zaten twee en in de steven één gat waardoor een 
touw kon worden aangebracht om het roer aan het vaartuig 
te borgen (bijlage 26.IV A).
Vondsten en lading
In en rond het wrak van de schuit zijn verschillende vond-
sten verzameld. Ongeveer de helft lag in het wrak. Het 
pelgrimsinsigne vondstnummer 4, een van de insignes van 
het Wonder van Amersfoort, is reeds genoemd bij persoon-
lijk bezittingen in § 23.5.2 van de IJsselkogge. In tabel 1 
staan de vondsten uit en rond het wrak opgesomd.
10.  Waldus et al. 2018, 280.
In tabel 12.6 van de ADC-Monografie over de IJsselkogge 
wordt vondst 11 omschreven als een houten trekgereed-
schap. Van het haakvormige en 25 cm lange stuk (fig. 
26.11) uit het achterschip bij de steven wordt veronder-
steld,10 dat het een pikhaak-achtig stuk gereedschap moet 
zijn geweest om bijvoorbeeld netten mee uit het water te 
halen. Het is echter ongetwijfeld een roeidol/-pen geweest. 
Het volledig bewaard gebleven voorwerp is uit een dikke 
tak met aanzet van een zijtak gesneden. Het werd met het 
lange einde in een van de gaten in de randgaarde gestoken, 
dus met de haak boven en naar beneden gericht. Over 
deze ‘haak’ werd een lus van touw gehangen waardoor een 
roeiriem werd gestoken. De slijtsporen in de hoek tussen 
de pen en de haak geven duidelijk aan dat hij veelvuldig 
is gebruikt. De wetsteen (9) kan eventueel aan een beman-
ningslid hebben toebehoord. De prehistorische vondsten 
hebben vanzelfsprekend geen relatie met de schuit. Som-
mige van de overige vondsten passen qua objectdaterin-
gen in de periode dat de schuit heeft gevaren, maar zijn 
hoogstwaarschijnlijk ingespoeld of bij het wrak blijven 
liggen.
Tabel 1. Overzicht van in en rond het wrak van de schuit gevonden voorwerpen
Vondstnr. Omschrijving Vindplaats Datering
1 ijzeren bout (van kogge?) buiten het wrak -
2 twee steengoedkruiken buiten het wrak -
3 stuk wetsteen buiten het wrak -
4 pelgrimsinsigne, tin in het wrak 1450-1500
5 boekslotje in het wrak
6 kling in het wrak prehistorisch
7 kogelvormig object in het wrak
8 schrabber en werktuigje in het wrak prehistorisch
9 wetsteen in het wrak -
10 brok ijzeroer met vivianiet - -
11 trekgereedschap, hout in wrak bij achtersteven
12
scherven Siegburg, Langer wehe en 
proto-steengoed
- -
13 hak van gewei - prehistorisch
14 vuursteen, gereedschap? - prehistorisch
15 ankerdreg zat aan roer vast -
Fig. 26.10. Het nog aan de achtersteven verbonden en deels bewaard 
gebleven roer met opvallend lang roerblad. Achter en boven het blad 
uitstekend de daaraan vastgeroeste dreg (ADC Maritiem). 
Fig. 26.11. De houten roeidol of -pen (ADC Maritiem). 
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In de schuit lagen gekliefde, beukenhouten stammetjes, 
voornamelijk geordend in de lengterichting en in het 
middendeel van het wrak. De kleine hele stammetjes lagen 
dwars tussen de spanten in. Ook rondom het wrak zijn 
gekliefde stammen aangetroffen die verwerkt waren in de 
oeverbeschoeiing. In totaal is naar schatting twee kubieke 
meter hout aangetroffen (fig. 26.12). Gelet op de ordening 
lijkt er sprake te zijn geweest van een lading. Dit roept 
echter wel de vraag op waarom het niet is weggedreven. 
Misschien was het hout bijeengebonden. Het gegeven dat 
de gekliefde stammen, zowel in de schuit, als in de oever-
beschoeiing en los daarbij zijn aangetroffen geeft in ieder 
geval aan dat de schuit, de lading en de oeverbeschoeiing 
een betekenisvolle relatie hebben gehad. Het lijkt zeker 
niet ondenkbaar dat vanuit de schuit oeverconstructies zijn 
aangebracht en dat er een calamiteit heeft plaatsgevonden 
waardoor het vaartuig op de rivierbodem is terechtgeko-
men.     
Datering     
Direct na de berging kon worden vastgesteld dat, net als 
bij de kogge en de aak, het sinteltype D2/E (fig. 26.13) 
was toegepast.11 Dit model was in gebruik in het laatste 
kwart van de 14de en in de eerste helft van de 15de eeuw. 
Het meest waarschijnlijk hebben we te maken met het 
type E uit de overgang tussen het eerste en tweede kwart 
van de 15de eeuw. Het reeds genoemde vrij grote aan-
tal reparaties en de slijtage aan en conditie van het hout 
veronderstellen een betrekkelijk hoge ouderdom van de 
schuit. Sintels gebruikt bij een van de reparaties vertonen 
een duidelijke overeenkomst met het type E1 waaruit mag 
worden afgeleid dat de reparatie ergens in het midden of in 
het derde kwart van de 15de eeuw zal zijn uitgevoerd. In 
totaal zijn vijf dendromonsters geanalyseerd. 
Monsters M13 en M71 leverden de meeste informatie. 
Het monster van spant 21-BB kan beschouwd worden als 
een betrouwbare indicatie voor de bouwdatum van het 
vaartuig; kapdatum rond 1435. Onderzochte monsters 
van de beukenhouten paaltjes van de beschoeiing waar het 
wrak naast lag en uit de lading van de schuit leverden een 
kapdatum: herfst/winter 1451/1452. Aangenomen mag 
11.  Vlierman 1996a, 53 en tabel II.
worden dat het gekapte hout vrij snel daarna zal zijn ge-
bruikt. Een calamiteit in het begin van de jaren vijftig van 
de 15de eeuw, waarbij de schuit is gezonken en de aanleg 
van de oeverbeschoeiing is gestopt, lijkt erg aannemelijk. 
Het betekent dat de schuit op dat moment ongeveer vijf-
tien jaar oud was. De mate van reparaties met plankjes en 
planken, reparatie van het breeuwwerk en de algehele in-
druk van de scheepsdelen (slijtage) veronderstellen echter 
een hogere ouderdom of er is sprake geweest van een zeer 
intensief (eerder) gebruik. 
Vergelijking en interpretatie
Het vaartuig/de vaartuigen heeft/hebben een ca. 8 m lang 
en vrijwel platboomd vlak. Achter en voor gaat dit vloei-
Tabel 2. Dendrodateringen van de schuit bij de IJsselkogge 2015/2016
Monsternummer eindjaar kapinterval
M13 1431 rond 1435 (1431-1448)
M22 1406 na 1412
M29 - -
M37 1400 na 1406
M46 - -
M71 1426 na 1432
M79 - -
Fig. 26.12. (Gekloofde) stammetjes uit de schuit, vermoedelijk lading 
(ADC Maritiem).
Fig. 26.13. Twee sintels uit de schuit (type E) (ADC Maritiem).
694
end over in een respectievelijk ongeveer 3,5 m en een ruim 
4 m lang overnaads gebouwd deel. De rechte stevens in de 
vorm van stevenhaken vallen respectievelijk 129º en 127º. 
De zijden zijn op de plaats van het karveel gebouwde deel 
van het vlak overnaads gebouwd op knikspant. De leng-
te-breedteverhouding is 6,7:1. De overnaadse naden zijn 
aan de binnenkant, de karveelnaden aan de buitenkant met 
gesinteld mosbreeuwsel waterdicht gemaakt. Met uitzon-
dering van de knikspanten, zijn alle kenmerken van de 
koggebouw aanwezig.12 Halen we in gedachten het mid-
delste, platboomde deel weg, dan blijft er een kleine kogge 
over met de voor die vaartuigen gangbare lengte-breedte-
verhouding van ongeveer 3,1:1, maar dan met lage zijden. 
Förster omschrijft het vaartuig van kavel K 73/74 in het 
Duits als Binnenkogge.13 Met de door Heinsius aangehaalde 
historische bron van rond 1200 in gedachten,14 waarin de 
naam Kocke ook driemaal wordt genoemd in relatie tot een 
soort rivierschip, lijkt deze typering goed mogelijk. Beter 
lijkt mij echter het type onder te brengen bij de verzamel-
naam schuiten (Schuten), die (nog grotendeels) volgens de 
traditie van de koggen zijn gebouwd.  
De constructie, de afmetingen en de verhoudingen komen 
niet overeen met de punters uit Noordwest-Overijssel, zoals 
die reeds eeuwen en zelfs nu nog bijna onveranderd worden 
gebouwd. Berk behandelt uitvoerig de hedendaagse punter 
en gebruikt als onderscheid met de punterachtigen  een 
definitie van N. van den Sigtenhorst, die als volgt luidt: 
“Een punter is een tamelijk slank (lengte-breedte = ca. 
4,2:1) knikspant vaartuig tot ruim 8 m lang, met rechte 
vallende stevens op een meestal dubbel, lancetvormig vlak, 
waarmee de zijden – meestal één brede gang – een vrij 
scherpe kim vormen en waarbij boeisels licht invallen of 
verticaal staan.”15  
Aan deze definitie moet worden toegevoegd dat ook altijd 
sprake is van een vlak dat nergens ‘stil staat’ (en vanuit het 
midden naar de stevens toe geleidelijk oploopt). 
Bij de vergelijking van een platboomd middeleeuws 
vaartuigje uit Meinerswijk bij Arnhem (waarschijnlijk 
13de-eeuws) noemt Reinders16 de overeenkomst met de 
hedendaagse punter en geeft als enige kenmerken van dit 
vaartuig:
• het vlak staat nergens stil;
• het vlak bestaat uit drie gangen;
• de zijde bestaat uit één gang.
12. Idem § 2.4.
13. Förster 2008, 355. Deze typering kan volgens mij wel worden gebruikt voor het grotere voorbeeld van kavel L 89 in Flevoland dat in § 26.5 wordt 
behandeld.
14. Heinsius 1956, 72.
15. Berk 1984, 13; werkgroep Historische Scheepsbouw van de IJsselacademie te Kampen.
16. Reinders 1983.
17. Vlierman 1996b, 53-67.
18. Object 3, Waldus et al. 2012, 38 en bijlage 20; Waldus et al. 2018, hoofdstuk 13.
19. Waldus et al. 2018, kaartbijlagen 7, 8 en 9.
Een waarschijnlijk 15de-eeuws ‘bootien’, de kleinste vari-
ant van een punter uit de Regge bij Hellendoorn is door 
Vlierman behandeld.17 De kenmerken van dit bootje zijn:
• het vlak staat nergens stil;
• het vlak is enigszins lancetvormig en heeft twee gangen;
• de naar buiten hellende zijde bestaat uit één gang die bij 
de steven breder is dan in het midden;
• de vallende steven is in de vorm van een knie gemaakt 
en op het vlak vastgezet.
De lengte-breedteverhouding van de tot nu toe gevon-
den laatmiddeleeuwse en latere punter- en praamachtige 
vaartuigen, zeker uit Overijssel (en wijde omgeving) ligt 
rond 5:1 tot ruim 6:1. Samen met de kenmerkende con-
structie-elementen kan daarom bij de schuiten van kavel  
K73/74 uit Flevoland en uit de IJssel bij Kampen beter 
worden gesproken over schuiten uit de koggebouwtraditie. 
26.3 Aakachtig wrak bij Kampen
(IJssel)-kogge18
Aan stuurboord voor en gedeeltelijk onder de kogge lag het 
wrak van een aakachtig vaartuig (object 3; fig. 26.14 a). De 
schuin onder het koggewrak liggende aak maakte het on-
derwateronderzoek en het lichten niet eenvoudig. Tijdens 
het depositieproces is het schuin boven de rivierbodem 
uitstekende deel van het scheepje afgebroken en met het 
stromende rivierwater verdwenen. Slechts een flink deel 
van het vlak met inhouten kon op 22 oktober 2015 in zijn 
geheel worden geborgen. De overige los liggende stuk-
ken waren reeds onder water genummerd en naar boven 
gebracht. Net als in september met de schuit was gedaan, 
zijn -zo goed als dat mogelijk was- de verschillende onder-
delen weer samengevoegd op een zandbed op het archeo-
logieponton (fig. 26.14b). Daarbij waren de fotogramme-
trische onderwateropnamen onmisbaar. 27 delen van de 
scheepshuid en 32 delen van het spantensysteem konden 
met zekerheid weer worden samengesteld. Van 18 delen 
scheepshuid en 21 stukken spant bleek het niet mogelijk 
ze met zekerheid in de constructie aan te brengen. Van de 
gereconstrueerde situatie zijn op basis van de fotogramme-
trische opnamen overzichtstekeningen en vijf doorsneden 
gemaakt (bijlage 26.VI A, B en C).19               
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de breedte ruim 1,80 m, bij spant 17 ongeveer 1,35 m en 
bij de voorkant van de heve ruim 0,75 m. 
Spanten en ’mastspoor’
De gangen van het vlak zijn tijdens de bouw in eerste 
instantie met elkaar verbonden door leggers die de gehe-
le of bijna de gehele vlakbreedte overspannen. Dit is het 
geval bij de spanten 4 t/m 17. De planken zijn daaraan 
vastgezet met eiken- en wilgenhouten pennen (Ø 2,5 cm). 
Twee stuks per plankbreedte. In principe zijn tegen deze 
leggers kromhouten (knikspanten) geplaatst om de zijden 
tegen het vlak te bevestigen en in verband te houden. Bij 
de stuurboordzijde zijn deze kromhouten aan de voorzijde 
tegen de legger geplaatst, aan de bakboordkant tegen de 
achterzijde. In het algemeen zijn de horizontale delen van 
deze kromhouten 50-80 cm lang. Op enkele plaatsen zijn 
ze verlengd en is er dus als het ware sprake van twee tegen 
elkaar geplaatste leggerdelen. Op het begin van de heve 
was oorspronkelijk een brede legger bevestigd.   
De meeste opgaande delen van de kromhouten hebben 
aan de buitenkant een knik. Er is dus sprake van naar 
binnen hellend boeisel. Bij het einde van de heve zijn de 
zijden vrijwel verticaal. Op de spanten 9 en 10 is boven de 
hartlijn van het vaartuig nog een deel van een ‘mastspoor’ 
aanwezig. Het is met enkele houten pennen op de spanten 
vastgezet, meet 103 cm lang, was oorspronkelijk ca. 36 
cm breed en 7 cm dik. Het ingehakte gat is waarschijnlijk 
15x15 cm groot geweest en 5,5 cm diep. De 1,5 cm dikke 
bodem van het gat rustte op de beide naast elkaar liggende 
leggerdelen van spant 10.  
Zijden
De zijden zijn ongeveer 1 m hoog geweest en bestonden 
uit twee gangen die overnaads aan elkaar zijn bevestigd. 
De onderste gang, die hoogst waarschijnlijk uit twee plan-
ken was samengesteld en met een schuine las aan elkaar 
gezet, had een grootste breedte van 53 cm en helde iets 
naar buiten. Van de bovenste, de tweede gang of boeisel, 
die iets naar binnen stond, was slechts één stuk plank van 
Fig. 26.14a. Positie van de aak onder de boeg van de kogge aan stuurboord (ADC Maritiem). 
Fig. 26.14b. Het gereconstrueerde deel van de aak op het archeologie-
ponton. 23 oktober 2015 (ADC Maritiem).
Vlak
Het bewaard gebleven en van eikenhout gebouwde deel 
is ca. 11,60 m lang en toont een langwerpig, platboomd 
vaartuig met een heve. Het vlak is samengesteld uit vier 
gangen met een dikte van 3 cm, die karveel naast elkaar 
liggen en aan de spanten zijn vastgemaakt. De vlakgan-
gen zijn uit drie planken samengesteld. De lassen tussen 
de drie planken van de buitenste gang aan bakboord zijn, 
hoogst ongebruikelijk, stuiklassen. Dit veronderstelt dat er 
sprake van reparatie kan zijn. De overige lassen zijn schuin 
en lopen alle van voor naar achter en van boven naar be-
neden. Dit betekent dat de gedeeltelijk bewaard gebleven 
heve de voorkant betreft. De grootste breedte van het vlak 
(ter plekke van spant 4) meet ca. 1,95 m. Volgens de teke-
ning (bijlage 26.VI B) zou dat op het verst naar achteren te 
meten punt zelfs 2,00-2,05 m kunnen zijn. Bij spant 11 is 
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de stuurboordkant bewaard gebleven. De plank heeft nog 
een maximale breedte van ca. 30 cm en is aan de boven-
rand beschadigd. Zowel bij de overnaadse bevestiging 
tussen de beide gangen, als bij de bevestiging van de on-
derste (kim)gangen tegen het vlak zijn de spijkers onregel-
matig ten opzichte van elkaar aangebracht (10-17 cm). De 
randgaarde waarin de afgeschuinde koppen van de spanten 
aan de onderkant maximaal 4 cm centimeter zijn ingela-
ten, is 14-18 cm hoog. De bovenkant van de randgaarde 
was gelijk aan de bovenrand van het boeisel. Samen met de 
overlap van 5 cm bij de onderste gang is de oorspronkelijk 
gang van het boeisel vrijwel zeker ook ca. 50 cm breed 
geweest. 
Randgaarde 
De 6-8 cm brede randgaarde is met houten pennen aan de 
spantkoppen vastgezet. In de bewaard gebleven stukken 
van de stuur- en bakboordkant zitten op dezelfde plaats ten 
opzichte van elkaar verticaal aangebrachte gaten. Ze kunnen 
voor het plaatsen van roeidollen of -pennen hebben gediend. 
Sommige zijn paarsgewijs aangebracht zoals ter hoogte van 
spant 11, mogelijk ook tussen spant 4 en 5, terwijl ze ook 
zijn te zien bij spant 18. Tussen spant 15 en 16 is ook zo’n 
gat te zien. Deze heeft geen tegenhanger aan bakboord. In § 
26.4 wordt op de functie van deze gaten teruggekomen.
Afdichting
De karveelnaden van het vlak zijn aan de buitenkant met 
gesinteld mosbreeuwsel waterdicht gemaakt. De overnaad-
se naden en de kimnaad aan de binnen- en buitenkant. De 
randen van de planken werden tijdens de bouw van het 
vaartuig en voor het aanbrengen in de scheepsromp afge-
schuind om een V-vormige opening op de naad te creëren. 
Hierin werden enkelvoudig gedraaide ‘garens’ van mos 
(Sphagnum) gedreveld, met dunne spanen hout (moslatten) 
op de plaats gehouden en met smeedijzeren sintels vast-
gezet.20 De toegepaste sintels (type E) waren hart op hart 
om de 5,5-6 cm aangebracht. Op de schuine lassen was een 
laagje mos gelegd, terwijl er op verschillende plaatsen van 
het wrak teerresten zijn aangetroffen.  
Houtgebruik en reparaties
Het houtnervenpatroon van met name de twee middelste 
vlakplanken en de daardoor ontstane scheuren laten zien 
dat het planken zijn die naast elkaar uit een boom zijn ge-
zaagd en uitgeklapt aan weerszijden van het vlak zijn aan-
gebracht. Het zogenaamde ‘broeder en zusterpatroon’. Op 
verschillende plaatsen in het bewaard gebleven deel van de 
romp zijn reparaties vastgesteld. De mogelijk (gedeelte-
lijk) vervangen buitenste gang van het vlak aan bakboord 
20.  Vlierman 1996a. 
21.  Vlierman in: Jaarverslag Onderafdeling Scheepsarcheologie 1984, 10-13 figuren 2 en 3; idem 2006, 151-161 en de figuren 19 en 20. 
22.  Hoek 1899, 5 en 6 plaat 4.
is reeds genoemd. Verder zijn diverse knoesten en niet 
meer gebruikte pengaten afgedicht met mos. Scheuren, 
meestal in de lengterichting of in ieder geval op de nerf 
van het hout, zijn aan de buitenkant V-vormig uitgestoken 
en met gesinteld mosbreeuwsel waterdicht gemaakt. Op 
sommige scheuren zijn reparatieplankjes gespijkerd met 
daaronder een laagje mos. Ook zijn op bepaalde plaatsen 
reparatieplankjes in een gang aangebracht en rondom ge-
sinteld.
Vondsten
In het wrak is een aantal prehistorische vuurstenen werk-
tuigen gevonden, zeven ijzeren spijkers en een sintel van 
een ander type als gebruikt in de aak, een ijzeren bout en 
een ijzeren bout met oog, een aantal scherven van steen-
goed, een religieuze plaquette en de restanten van een 
grote aalkorf. De spijkers en de bouten kunnen eventueel 
verbindingselementen van het vaartuig zijn geweest. De 
bout met oog (26) betreft misschien een roerophanging als 
er sprake van een steven was. De religieuze plaquette (17), 
voorstellend de heilige Veronica met zweetdoek, is reeds 
bij de kogge in § 23.5.2 behandeld. 
De meest opvallende vondst in de aak is echter een aalkorf 
(fig. 26.15). Aalkorven en fuiken zetten vissers graag uit bij 
wrakken. De ligging van de aak, schuin onder het voorschip 
van de kogge, met de open kant stroomopwaarts gericht en 
ongeveer in het midden van de stroom, betekende onge-
twijfeld dat een deel van het wrak geregeld gedeeltelijk vrij 
heeft gelegen in de rivierbodem. Een ideale plaats om zo’n 
grote korf of fuik (180 cm lang en een mond met een door-
snede van ca. 120 cm) in te plaatsen. Een klein deel van de 
van wilgenteen gevlochten korf is geborgen. 
Er is tot nu toe slechts één vergelijkbaar exemplaar be-
kend, die in 1984 tijdens het graven van een vijver in de 
Oostvaardersplassen is ontdekt.21 Deze aalkorf of kub (fig. 
26.16) heeft een gereconstrueerde lengte gehad van ca. 150 
cm en een opening of mond van ca. 90 cm. Ze zijn dus niet 
vergelijkbaar met de 20ste-eeuwse klokvormige palingkub 
van ca. 55 cm lang en 33 cm breed. De kub uit de Oost-
vaardersplassen is aangetroffen in een Almere-kleiafzet-
ting. De ligging in het pakket veronderstelt een ouderdom 
ver voor 1600. In ’De Vischtuigen, volgens de bestaande 
reglementen in ons vaderland geoorloofd, gerangschikt 
naar provinciën’22 wordt bij Overijssel en Drente een aal-
korf beschreven die sterke overeenkomst vertoont met het 
exemplaar uit Flevoland. De lengte van de beschreven korf 
was 170 cm en had een grootste omvang van 90 cm.          
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Fig. 26.15. Fotogrammetrisch model van de aalkorf in de aak: bovenaanzicht (ADC Maritiem).
Fig. 26.16. De laatmiddeleeuwse aalkorf uit Natuurgebied de Oostvaar-
dersplassen. Pentekening Karel Vlierman, 1984.  
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Datering
Dendrochronologisch onderzoek aan een monster met 
spinthout (44) leverde een datering 1409 ± 1. De kap-
datum is dus 1410. Het betreft een boom van locale her-
komst.23 De aak is waarschijnlijk kort daarna gebouwd.  
Reconstructie en interpretatie
Op basis van de bewaard gebleven stukken is het niet moge-
lijk een volledige, verantwoorde reconstructie van het vaar-
tuig te maken. Toch kan wel het een en ander worden op-
gemerkt over deze vondst om aan te geven waar we bijvoor-
beeld aan kunnen denken en wat er over gezegd kan worden  
in vergelijking met eerdere vondsten van laatmiddeleeuwse 
rivieraken. In de eerste plaats de oorspronkelijke afmetingen 
en uitvoering van het vaartuig. Over het ontbrekende deel 
kan vanzelfsprekend niets met zekerheid worden gezegd. De 
verspringende schuine planklassen in het vlak bevinden zich 
aan de achterzijde tussen de spanten 2 en 5. Bij een sym-
metrisch opgebouwd vlak, wat erg gebruikelijk is bij laat-
middeleeuwse vaartuigen, zou dat kunnen betekenen dat de 
halve lengte van het vaartuig zich ongeveer ter plaatse van 
spant 3 bevond. De aak zou dan ca. 20 m lang zijn geweest. 
De grootste gemeten breedte over het boord (bij spant 7) 
is 2,40-2,50 m. Een lengte-breedteverhouding van ca. 8:1. 
Bij andere aken en bij de twee hiervoor behandelde schuiten 
ligt die verhouding meestal tussen 5 à 7:1. De lengte van 
de aak uit de IJssel zal waarschijnlijk maximaal ongeveer 
16-17 m zijn geweest, al moet worden opgemerkt dat een 
groter broertje of zusje van de schuiten 20-21 m lang en 4 
m breed meet bij een hoogte van de zijde van bijna 1 m.24 
Een ander en moeilijker te verklaren gegeven is het vanaf de 
voorkant naar achteren toe steeds breder wordend vaartuig. 
De meest voor de hand liggende veronderstelling is dat de 
aak symmetrisch is gebouwd, dus ook aan de achterkant een 
heve van ca. 75 cm breed heeft. Dit zou betekenen dat de 
breedte vanaf ongeveer spant 4 naar achteren toe niet groter 
werd zoals in de tekening (bijlage 26.VI B), maar juist klei-
ner. Gezien de conserveringstoestand van de plankeinden 
lijkt dat niet ondenkbaar. Een andere mogelijkheid is dat de 
heve van het achterschip breder eindigde dan voor. Ook kan 
het vaartuig aan die kant geen heve hebben gehad, maar een 
steven. Een goed voorbeeld van het laatste is afgebeeld op de 
voorgrond van een wintergezicht door Hendrick Avercamp 
uit 1609 (fig. 26.17). In de randgaarde staan bij de steven 
zelfs twee pennen waartussen met de in het vaartuig liggen-
de riem gestuurd of gewrikt kon worden. Aan het andere 
einde is duidelijk een heve te zien. Afgaand op de lengte van 
de persoon naast de steven, moet het afgebeelde vaartuig een 
kleine 10 m lang zijn. Terzijde kan worden opgemerkt dat 
de afgebeelde schuit of aak veel overeenkomst in constructie 
toont met de twee schuiten en de aak en dat de zeer realis-
23.  Waldus et al. 2012, 44.
24.  Zie § 26.5.
25.  Vlierman 1996b, 64-67.
26.  Idem, figuren 44 en 45.
27.  Schreurs et al. in: NISA-Jaarboek 2 1995, 38-42; Vlierman 2006, 159-160.
tische schilderijen van Avercamp waarschijnlijk vooral ook 
in Noordwest-Overijssel zijn gemaakt, een gebied waarin 
de scheepsbouw vanuit de Late Middeleeuwen tot ver in de 
twintigste eeuw vrijwel onveranderd heeft voortbestaan.      
Een ander opvallend gegeven is dat de aak op knikspant 
en met een naar binnen staand boeisel is gebouwd. In § 
1.4.7 Oorsprong van de hedendaagse Overijsselse punter25 wordt 
onder andere geschreven over een ’geboeijde prame‘ die 
in Zwolle in 1635 is gebouwd en dat dit wellicht elders 
al tien jaar eerder het geval zou kunnen zijn geweest. Een 
‘Weyschuitachtig‘ vaartuig met boeisel is afgebeeld op het 
schilderij ’Gezicht op Delft‘ door Hendrik Corneliszoon 
Vroom, gedateerd 1615. Op het schilderij ’De Zielenvissers‘ 
door Adriaan Pietersz van de Venne, gedateerd 1614, staat 
naast vier gangbare laatmiddeleeuwse schuiten met naar 
buiten hellende zijden ook één met een naar binnen staand 
boeisel.26 Op kavel H 61 in Flevoland is in 1995 het wrak 
van een vissersscheepje opgegraven, waarschijnlijk van het 
type ‘pink’. Tijdens de modelbouw werd duidelijk dat het 
vaartuig een naar binnen staand boeisel heeft gehad. De 
aangetroffen voorwerpen van de inventaris veronderstellen 
de ondergang van het schip in het eerste kwart van de 17de 
eeuw.27 De vondst en datering van de aak bij Kampen in 
de IJssel maakt duidelijk, dat het bouwen op knikspant en 
met een naar binnen staand boeisel reeds in het begin van de 
15de eeuw werd toegepast.     
26.4 (Oorspronkelijke) functie van de 
twee schuiten en de aak 
De schuit bij de IJsselkogge (§ 26.2) werd vrijwel zeker in 
zijn laatste gebruiksfase ingezet bij het aanbrengen van een 
oeverbeschoeiing. De veelvuldig aangetroffen reparaties en 
slijtage veronderstellen, dat het vaartuig reeds behoorlijk 
oud was toen het zonk of gedurende een minder lange 
periode intensief is gebruikt. De uitvoering van de schuit 
veronderstelt verder dat hij waarschijnlijk niet voor dit 
gebruik zal zijn gebouwd. 
De beter en completer geconserveerde schuit van kavel K 
73/74 (§ 26.1), met aan boord gereedschap, drinkgerei 
en verschillende persoonlijke bezittingen, geeft aan dat er 
ten tijde van de waarschijnlijke ramp enkele personen aan 
boord waren. Eén of twee om het vaartuig te roeien en te 
besturen en mogelijk een passagier.
Buiten de twee gaten in enkele leggers van de schuiten en 
het ene gat in een blok hout op een legger van de aak (het 
lijkt niet ondenkbaar dat er ook in dit vaartuig twee hebben 
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gezeten) wordt bijna automatisch gedacht aan gaten voor de 
voet of hieling van een mast. Gebruikelijk is bijvoorbeeld 
bij punter- en praamachtige vaartuigen dat er dan ook een 
doft of zeilbalk aanwezig is waartegen of waardoor de mast 
kan worden geplaatst en gesteund. Op de ter plaatse van 
de ‘mastsporen’ aanwezige bakboordzijde met randgaarde 
van de K 73/74 zijn geen aanwijzingen gevonden voor 
een doft of zeilbalk. Ook is er geen sprake geweest van een 
verstaging om een mast op zijn plaats te houden. Bepaalde 
verticale gaten in de randgaarde zouden dan uitgesleten 
zijn of er moet een bevestiging (rust) aan de buitenkant 
van het boeisel hebben gezeten. Geen van beide was het 
geval. De betreffende stukken zijden van de schuit en de 
aak bij de IJsselkogge zijn helaas niet aangetroffen. Naar 
alle waarschijnlijkheid is er bij de vaartuigen geen sprake 
geweest van een ‘echte’ mast en werd er in principe niet mee 
gezeild. De kort bij elkaar aangebrachte verticale gaten in 
de randgaarden dienden vrijwel zeker voor het plaatsen van 
roeipennen. Bij de schuit uit de IJssel zijn aanwijzingen 
gevonden voor twee uitneembare roeibanken in het voor-
schip en een in het achterschip. Ook kon op de voorplecht 
worden gezeten. Bij de schuit uit Flevoland kon op plankjes 
een roeibank worden gelegd direct achter de voorplecht. 
Boven de voorkant van de achterplecht bevonden zich tegen 
de binnenkant van de randgaarde klampen met twee gaten 
28. Flatman 2009, 55 en 115.
voor roeipennen. Ze kunnen ook gediend hebben voor het 
plaatsen van een weegboom, waarmee het vaartuig vanaf de 
wal werd voortgeduwd.   
In de twee gaten in de leggers kunnen ca. 2 m hoge palen 
hebben gestaan waarop een 2,5-3 m lange, horizontale balk 
werd bevestigd. Over deze balk kan een zeil zijn gehangen, 
dat als een naar twee kanten schuin aflopend dak aan beide 
zijden aan de randgaarde was vastgemaakt en waaronder 
bijvoorbeeld passagiers konden zitten. Afgaand op de 
verticaal geboorde gaten in de randgaarden ter plaatse van 
het ruim kan ook aan een andere vorm worden gedacht. Er 
zouden bijvoorbeeld ongeveer 4-5 cm dikke wilgentakken 
in kunnen worden geplaatst die over de horizontale balk 
op de palen waren gebogen, daar aan vastgemaakt en zo 
van boord naar boord liepen. Goede voorbeelden van dit 
laatste zijn te zien op drie laat-15de- en vroeg-16de-eeuw-
se Vlaamse afbeeldingen (fig. 26.18, 26.19 en 26.20).28 Op 
het zegel van Kuinre uit 1399 (hoofdstuk 13, fig. 13.8) en 
bij de schuit op de 14de/15de-eeuwse wandschildering in 
de Ratskeller in Wismar (fig. 26.21) is vermoedelijk zo’n 
‘afdak’ in het voorschip gesitueerd. De achter- en voorin de 
randgaarden geboorde verticale gaten hebben zonder twij-
fel gediend om roeipennen/-dollen in te plaatsen.  
Fig. 26.17. Een aak-achtige schuit in een Wintergezicht door Hendrick Avercamp, 1609. Rechts in de randgaarde bij de steven twee roeipennen, links, 
achter de man en vrouw, de heve van het vaartuig. Rijksmuseum, Amsterdam. 
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Kamper schuiten?
De schuit en aak uit de IJssel hebben vrijwel zeker een 
directe relatie met Kampen. De schuit uit Flevoland is op 
ca. 13,5 km ten zuidwesten van de IJsseldelta definitief 
gezonken. Hij kan daar bijvoorbeeld heel goed en groten-
deels onder water naar toe zijn gedreven.29 De frappante 
overeenkomst met de schuit bij de IJsselkogge en de 
aanwezigheid van munten uit die stad veronderstellen dat 
ook dit vaartuig hoogstwaarschijnlijk een relatie met de 
Hanzestad heeft gehad. De drie vaartuigen waren vrijwel 
29. Op kavel K 45 bij Dronten is een bewapend scheepje opgegraven uit de tweede helft van de 17de eeuw, waarvan een deel van het bakboord 
achterschip als gevolg van een explosie was verdwenen. Het stuk is jaren later 25 km zuidelijker voorbij Harderwijk gevonden (Vlierman 1997a, 157-
166). 
zeker bedoeld om met name personen met handbagage 
over de IJssel te zetten (veerschuiten) en of ze in de regio te 
vervoeren. Ze mogen waarschijnlijk worden beschouwd als 
de voorlopers van de trekschuit. De twee schuiten meerde 
men waarschijnlijk af aan steigers, de aak kon men de oe-
ver op laten lopen. De heve maakt het dan eenvoudiger om 
van en aan boord te gaan. Ook kan er eventueel (klein)vee 
mee worden genomen. Er zijn geen aanwijzingen voor ge-
vonden, maar het lijkt niet ondenkbaar, zeker als er vooral 
passagiers werden vervoerd, dat over een groot deel van het 




Fig. 26.20. Vlaamse miniatuur met overkapte schuit ca.1520-1530. The Golf book, Bruges ca. 1520-1530 British Library/Flatman 2009, 115. 
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Fig. 26.22. Kaart van Kampen (detail) door P. Utenwael, 1598. Bij de IJsselbrug en ongeveer boven de vindplaats van de IJsselkogge, twee schuiten met 
twee roeiers in het voorschip.
Fig. 26.21. Schuit met overkapping bij een kogge. Wismar, Ratskeller (14de/15de eeuw). 
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vlak uitneembare vlonders werden gelegd (zie hoofdstuk 
17, fig. 17.11 en de 15de-eeuwse miniaturen in hoofdstuk 
29, figuren 29.4 en 29.5). Op de kaart van Kampen door 
P. Utenwael uit 1598 zijn bij de  IJsselbrug en ongeveer 
op de vindplaats van de kogge twee schuiten te zien met 
twee achter elkaar zittende roeiers (fig. 26.22). Op het 
schilderij ‘Gezicht op Kampen vanaf de overzijde van de 
IJssel, toegeschreven aan Claes Bellequin en daterend uit 
1653-1660,30 is zelfs een schuit met twee roeiers, een roer-
ganger? en een schuin afdak midscheeps te zien die bij de 
IJsselbrug vaart. Blijkbaar hebben deze geroeide schuiten 
eeuwenlang deel uitgemaakt van een vaste ‘veerdienst’ bij 
Kampen. Het lijkt zeker niet te gewaagd om te veronder-
stellen dat de drie vaartuigen in Kampen of in ieder geval 
in de regio van de Beneden IJssel zijn gebouwd.  
26.5 Grote schuit/kleine kogge L 89 
Een derde, groter uitgevoerd (ca. 20-21 m lang, ca. 4 m 
breed en midscheeps 0,8-0,9 m hoog) en qua bouw en 
rompvorm vergelijkbaar schip als de in de paragrafen 26.1 
en 26.2 beschreven schuiten is ten noorden van Dronten 
opgegraven (fig. 26.23a en b). Aardewerk en munten geven 
aan dat dit vaartuig in het derde kwart van de 16de eeuw 
is vergaan, terwijl jaarringenonderzoek duidelijk maakte 
dat het hout voor de bouw rond 1545 AD ± 6 in Mid-
den-Nederland en in West- en Zuid-Nedersaksen moet zijn 
gekapt.31 In tegenstelling tot de schuiten K 73/74 en uit 
de IJssel bij Kampen, had dit vaartuig een ca. 7,5-8 m lang 
zaathout van een 6-10 cm dikke plank. In het zaathout 
en doorlopend in het onderliggende spant (27a) was een 
vierkant gat gehakt om de voet van de mast in te plaatsen. 
Aan de achterzijde van dit gat was een rechthoekige in-
keping om waarschijnlijk een verticaal geplaatste plank in 
te zetten. Dit was vermoedelijk in relatie tot een strijkbare 
mast. Het vaartuig heeft ongetwijfeld een zeilbalk gehad, 
maar die is niet aangetroffen. Er is dus bij dit vaartuig, in 
tegenstelling tot de twee schuiten, duidelijk sprake van 
een zeilschip. Naast het gat voor de voet van de mast was 
aan beide zijden van het zaathout een ca. 25-30 cm lang 
en ca. 6 cm hoog kattespoor gespijkerd om de zijwaardse 
druk van de mast mede op te vangen. Het vaartuig telde 
in ieder geval 38 spanten waarvan de bovenzijde van de 
oplangers tegen de zijden recht waren afgewerkt. Op deze 
spantkoppen was een randgaarde aangebracht. De bodem 
van het ruimgedeelte was vlak en voorzien van knikspan-
ten. In de scherpe, bijna haakse kimmen waren driehoekige 
kimlatten aangebracht, die zowel met houten pennen aan 
de onderste gangen van de zijden als met spijkers op de 
buitenste vlakgangen waren bevestigd. Tussen de kimlatten 
en het vlak/de zijden is mosbreeuwsel aangebracht. Achter 
en voor gingen de karveel aangebracht vlakgangen over in 
30. Stedelijk Museum Kampen.
31. Dossier L 89 Oostelijk Flevoland, RCE-Lelystad; RING-rapport, januari 1997.
de van koggen bekende overnaadse constructie en waren 
de naden aan de binnenkant voorzien van gesinteld mos-
breeuwsel. Bij de naden van de overnaadse zijden was dat 
ook het geval. De plankeinden van de schuine lassen waren 
1-2 cm dik en staken boven, respectievelijk onder de huid 
uit. De plankeinden waren op de lassen met minimaal vijf 
spijkers per rij aan elkaar gezet. Een rij van binnen naar 
buiten, de andere andersom. Het vaartuig had een rechte, 
vallende achtersteven die op het einde van de middelste 
vlakgang/kielplank was geplaatst en daar met drie spijkers 
aan vastgemaakt. De houten stookplaats met een vloertje 
van rode bakstenen bevond zich ongeveer midscheeps aan 
de bakboordzijde. Het kook-, eet- en drinkgerei en de ge-
reedschappen en persoonlijke bezittingen lagen in de naaste 
omgeving van de stookplaats.  
Wanneer we, net als bij de twee schuiten, het langgerekte 
gedeelte van het middenschip (ongeveer 1/3 deel van de 
totale lengte) wegdenken en het achter- en voorschip aan 
Fig. 26.23a. Overzicht met spanten en zaathout van het midden 
16e-eeuwse vrachtschip met koggekenmerken op kavel L 89 in Oostelijk 
Flevoland. Gezien vanaf het voorschip. In het achterschip de breuk in het 
schip als gevolg van het overhangen op de westkant van de onderwater 
veenbarrière (zie § 11.1.2 fig. 11.5); b. Het voorschip nadat de spanten 
zijn verwijderd. Duidelijk zijn de van karveel naar overnaads overgaande 
vlakgangen en de scherpe kimmen met nauwelijks hellende zijden te zien. 
Gezien vanaf de voorsteven.  
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elkaar koppelen, dan is er zonder twijfel sprake van een 
kleine, laag gebouwde kogge. Dit grotere, met één mast-
spoor en een stookplaats uitgevoerde vaartuig van kavel 
L 89 kan volgens mij eventueel wél als een late en ‘ou-
derwets’ geconstrueerde kleine vrachtkogge (Cleene cogghe) 
worden beschouwd. De typering Binnenkogge van de schuit 
K 73/74 door Förster32 lijkt mij voor dit grotere, zeilvaar-
tuig wél acceptabel. Daarnaast is het volgens mij niet te 
gewaagd bij dit vrachtschip ook te denken aan een eventu-
ele bouwplaats in Kampen of in ieder geval in het gebied 
van de Beneden IJssel.  
26.6 Vrachtschip B55 
Een vijfde in koggebouwverband te noemen wrakvondst 
is in het centrum van Lelystad opgegraven.33 Het vaar-
tuig had een volledig vlakke, enigszins lancetvormige en 
karveel gebouwde bodem waartegen de onderste gangen 
van de overnaads gebouwde zijden met houten pennetjes 
zijn vastgezet. In de scherpe overgang van vlak naar zijden 
zijn aan de binnenkant latten met spijkers gebruikt om 
de kimconstructie te versterken. De nog aanwezige ach-
tersteven was gedeeltelijk op het einde van de middelste 
vlakplank bevestigd (fig. 26.24). De vlaknaden zijn van 
buitenaf van gesinteld mosbreeuwsel voorzien, de over-
naadse naden aan de binnenkant. Het gebruikte sinteltype 
is van model E dat typologisch tussen het eerste en het 
derde kwart van de 15de eeuw in gebruik was.34 Het volle-
dig aangetroffen vlak meet 18,5 m lang en op de grootste 
breedte ca. 3,5 m. De grootste breedte ligt op ca. 3/8 van 
voren. Op dezelfde afstand vanaf achter meet het vlak 3,25 
m breed. Bij een gelijke valling van de beide stevens zal 
het vaartuig daarover gemeten ca. 23 m lang zijn geweest 
en had het een grootste breedte over het boord van tegen 
de 5 m. De hoogte midscheeps bedroeg ongeveer 1,2 m, 
terwijl het boord bij de achtersteven ca. 1,9 m boven het 
vlak uitstak. Opmerkelijk was de aanwezigheid van het 
roer dat onder de bakzijde van het achterschip lag. De in 
het wrak gevonden tinnen kan dateert uit het begin van de 
16de eeuw, mogelijk rond 1500. Het aangetroffen steen-
goed en aardewerk en een nierdolk worden in het algemeen 
in de tweede helft van de 15de eeuw gedateerd. Bijzondere 
vondsten zijn verder het bovenstuk van een steek-/slagwa-
pen, een zogenaamde goedendag en een handzaag. Verder 
zijn een koperen ketel met ijzeren hengsel, een bronzen 
grape, een ijzeren hangslot, een mes en enkele stukken 
van grote vloertegels gevonden. De voorwerpen lagen alle 
in het achterschip op en bij een vloertje (fig. 26.25a, b en 
c). Jaarringenonderzoek is niet uitgevoerd. De toegepaste 
naainagels van de overnaadse bevestiging van de planken 
en het gesinteld mosbreeuwsel zijn (nog) de enige kenmer-
32.  Förster 2008, 355.
33.  Op kavel B 55 Oostelijk Flevoland; Reinders et al. 1980, 31-50.
34.  Vlierman 1996a, 83.
kende constructie-elementen die aan de koggebouwtraditie 
herinneren en de reden dat het vaartuig hier wordt ge-
noemd. Er is zeker geen sprake van een kogge. Of dit grote 
vaartuig schuit moet worden genoemd is op zijn minst 
twijfelachtig.      
Fig. 26.24. Het gereconstrueerde achterschip met achtersteven en 
overnaadse zijden van het binnenvrachtschip B 55 I Oostelijk Flevoland in 
de werkplaats van het Museum voor Scheepsarcheologie in Ketelhaven, 
Dronten.  
Fig. 26.25a en b. Het kook- en bakgerei uit de B 55 I en de voorraadkrui-
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26.7 Wrakken uit het Lefebvredok in 
Antwerpen, 1884   
In de publicatie over scheeps(hout)vondsten in Neder-
landse middeleeuwse steden35  wordt een aantal riviera-
ken en aak-achtige plankboten genoemd, schepen van 
een onbekend type en enkele zeegaande vaartuigen. De 
publicatie was een (eerste) inventarisatie van alle tot dan 
ontdekte middeleeuwse wrakken van (binnenvaart)sche-
pen in de Nederlanden tot ca. 1300. Een opmerkelijke 
groep van verschillende vaartuigen die in de publicatie 
wordt genoemd is bij het graven van het Lefebvredok in 
Antwerpen in 1884 ontdekt (fig. 26.26).36 Twee wrakken 
konden worden geduid als aakachtige plankboten, twee 
andere vaartuigen van een toen onbekend type en de vijfde 
een zeegaand vaartuig. Het lijkt nu mogelijk de laatste 
drie vaartuigen ook te kunnen duiden. Zeer waarschijnlijk 
betreft het bij de eikenhouten wrakken 3 en 4, ondanks 
het ontbreken van informatie over het toepassen van ste-
venhaken, andere constructiedetails en het besturen met 
een stevenroer of stuurriem, vroege voorbeelden van schui-
ten met koggekenmerken. Bij de wrakken 1 en 2 handelt 
het om aakachtige vaartuigen waarbij deze kenmerken 
eveneens zijn aangetroffen. Wrak vijf kan nu zonder twijfel 
worden geduid als een kleine kogge. De vijf vaartuigen 
waren met name bedoeld om de binnenwateren te beva-
ren. De eerste vier werden waarschijnlijk geroeid en/of 
geboomd, het vijfde kon worden gezeild. Het is misschien 
niet te gewaagd om bij de 13de-, maar meer waarschijnlijk 
12de-eeuwse schuiten de reeds eerder aangehaalde bena-
ming Kocke in relatie tot rivierschepen in de uit rond 1200 
daterende Willahelm opnieuw te noemen.37 
26.7.1 Twee aakachtige plankboten
De aakachtige plankboten 1 en 2 (fig. 26.26) zijn de groot-
ste van de vijf vaartuigen en waren respectievelijk ca. 20 en 
15 m lang, ca. 4 en 3 m breed en ca. 1,50 en 1,20 m hoog. 
Ze hadden een karveel gebouwd vlak met een oplopende 
heve, die bij de einden slechts ca. 80 cm breed waren. Dus 
niet geschikt om bijvoorbeeld door ossen getrokken karren 
te vervoeren. Ze hadden overnaads gebouwde en behoorlijk 
hellende zijden (vlakbreedtes respectievelijk ca. 2,20 m 
en 1,00-1,20 m) met een scherpe overgang van vlak naar 
zijden. De karveelnaden van het vlak stonden geheel open 
en waren waterdicht gemaakt met gesinteld mosbreeuw-
sel. Aan de onderkant werd het mos met driehoekige 
moslatten en sintelnagels in de naad gehouden, aan de 
binnenkant alleen met sintelnagels (type A2, in gebruik in 
het 2de/ 3de kwart van de 12de eeuw).38  Opvallend is de 
constructie van de overnaadse zijden. Er is een laagje mos 
35.  Vlierman 2002, 119-148.
36.  Hasse 1907; Vlierman 2002, 132.
37.  Heinsius 1956, 72; Wolfram van Eschenbach (1197-1210). 
38.  Vlierman 1996a, 63.
39.  Hasse 1907, 9 Planche IV figure 5.
tussen de elkaar overlappende plankdelen aangebracht, 
terwijl de planken met spijkers om en om van buiten naar 
binnen en andersom zijn ingeslagen. Volgens de teke-
ning39 zijn de spijkers blind ingeslagen (niet met de punt 
door het hout stekend), terwijl er in de tekst sprake is van 
U-vormig omgeslagen en in het hout teruggedreven. De 
aak nr. 1 had tenminste drie, maar mogelijk oorspronke-
lijk vijf dwarsverbindingen die op gangboorden rustten 
en met knieën tegen het bovenboord waren vastgezet. 
Hoogst waarschijnlijk had het vaartuig ook een achter- en 
voordek of plecht. Aak 2 heeft tenminste twee maar meer 
waarschijnlijk vier dwarsverbindingen als bij 1 gehad en 
zeer waarschijnlijk ook een achter- en voordek of plecht. 
Vermoedelijk geen gangboorden, wel een wegerplank in de 
zijden.
Fig. 26.26. De vijf scheepswrakken die in 1884 in het Lefebvredok in 
Antwerpen zijn gevonden. 1 en 2  aakachtige plankboten met scherp 
toelopende heve’s, 3 en 4 schuiten met koggekenmerken,  5 een kleine 










De Antwerpse vaartuigen 3 en 4 (fig. 26.26) zijn de tot nu 
toe oudste voorbeelden van schuiten uit de Lage Landen 
waarbij kenmerken van de koggebouwtraditie zijn aange-
troffen. Ze waren respectievelijk ca. 13 en 10 m lang, 2,5 
en 2,2 m breed en midscheeps ca. 1,2 en 1,0 m hoog. In 
het door Hasse getekende overzicht is goed te zien dat bei-
de vaartuigen stevens (of stevenhaken?), een (grotendeels?) 
karveel gebouwd vlak en overnaadse zijden hebben gehad. 
Daarnaast zijn ze van dwarsverbindingen voorzien die 
met opstaande knieën aan de boorden zijn vastgemaakt. 
Bij vaartuig 3 zelfs vijf stuks. Bij boot 4 was nog één balk 
aanwezig. In vaartuig 3 zijn zowel achter als voor ook 
een plecht of dekje te zien. Helaas kan niet meer worden 
achterhaald of deze schepen met een stevenroer of met een 
riem werden gestuurd. De bevestiging van de overnaadse 
beplanking en de uitvoering van het gesinteld mosbreeuw-
sel was gelijk aan de bij de hiervoor omschreven aakachtige 
plankboten 1 en 2. Het toegepaste sinteltype was eveneens 
A2.40 De vaartuigen 3 en 4 onderscheiden zich van de aken 
1 en 2 door de stevens.
26.7.3 Een kleine kogge
Het vijfde scheepswrak (fig. 26.26) is nu zonder meer te 
typeren als een kleine (zeegaande) kogge. Het scheepje 
heeft een lengte gehad van ca. 13 m, een grootste breedte 
over het boord van ca. 5 m en een boordhoogte midscheeps 
van ca. 1,5 m. De kielplank(?) is in het midden het breedst 
en wordt naar de stevens toe smaller. Niet is vastgesteld 
of het vaartuig een kielplank met stevenhaken heeft ge-
had, wat overigens erg waarschijnlijk lijkt. De vorm van 
de getekende steven veronderstelt dat niet alleen de drie 
vlakgangen aan weerszijden van de kiel, maar ook de eerste 
twee gangen van de zijden in sponningen in de steven zijn 
vastgezet. De tweede (B-)gang was in het achterschip over 
een lengte van ca. 2,5 m overnaads aan de A-gang gezet. 
De overige gangen van de zijden eindigden vermoede-
lijk tegen de achterkant van de achterstevenbalk. In het 
vaartuig was nog een kort mastspoor voorhanden dat was 
bevestigd op twee spanten. Het voorschip ontbrak. Hasse 
dateert het wrak in de 15de eeuw, een hogere ouderdom 
lijkt echter meer waarschijnlijk.
26.7.4 Een dwarsbalk van een kogge? 
Dwars over de wrakken 2, 3 en 4 lag een ca. 6,5 m lange 
en ca. 30 cm brede (en dikke) balk (fig. 26.26). Volgens 
de tekening is het ene einde enigszins afgerond, het ande-
re toont mogelijk de kop van een door de huid stekende 
dwarsbalk met de daarvoor benodigde groef waarin een 
huidplank moest vallen. Bij de afgerond ogende kant kan 
de uitstekende kop zijn verdwenen. De afmetingen van de 
40.  Idem, 16-17 en Planche IV, fig. 4 en 5.
41.  Vlierman 1988, 97-101; idem 1996b, 107-110 en bijlage 13.
42.  Vlierman 1996b, 19-32.
balk komen overeen met die van de tot nu bekende wrak-
ken van grote, zeegaande koggen en van de op zegels afge-
beelde Atlantische nef. Het lijkt niet te gewaagd er vanuit 
te gaan dat het inderdaad om een dergelijke balk handelt.
    
26.8 Scheepshout in ’s-Hertogenbosch 
Bij het waarschijnlijk midden-13de-eeuws hout van een 
aakachtig vaartuig uit het archeologisch onderzoek aan 
de Postelstraat in ’s-Hertogenbosch is vastgesteld, dat de 
bevestiging van de buitenste vlakgang met de onderste 
gang van de zijden met houten pennetjes en spijkers is 
uitgevoerd. Van de overnaadse constructie alleen met spij-
kers. Het is opvallend dat de spijkers in het gevonden stuk 
alle van binnen naar buiten zijn ingeslagen, omgebogen 
en teruggedreven in het hout. Het is niet uit te sluiten dat 
op andere, niet gevonden delen van het vaartuig, ook spij-
kers van buiten naar binnen waren aangebracht.41 De naad 
tussen de buitenste vlakplank en de onderste plank van de 
zijden en de naden tussen de gangen van de zijden aan de 
binnenkant zijn V-vormig uitgestoken en met gesinteld 
mosbreeuwsel dicht gemaakt. In plaats van een aak kunnen 
we hier mogelijk ook aan een schuit met koggekenmerken 
denken.
26.9 Aak, Kessel (N.Br.)
Bij de overnaadse bevestiging van de twee gangen van de 
zijden van de vermoedelijk in de 15de eeuw te dateren aak 
uit de Maas bij Kessel (N. Br.) zijn de spijkers, net als bij 
de vondsten uit Antwerpen, zowel van buiten naar binnen 
als andersom aangebracht. Ze steken in beide gevallen 
door de twee tegen elkaar bevestigde gangen, terwijl de 
spijkerpunten tweemaal zijn omgeslagen en teruggedreven 
in het hout. De karveel vlaknaden zijn van onderaf met 
gesinteld mosbreeuwsel gedicht. Aan de binnenkant is al-
leen de kimnaad met mos, moslatten en sintels waterdicht 
gemaakt.42 
26.10 Delen van (rivier)vaartuigen uit 
een andere bouwtraditie?
Naast de hiervoor genoemde vaartuigen is er nog een vier-
tal 13de-eeuwse scheepsvondsten uit Nederland bekend, 
die feitelijk in voorgaande groep behandeld hadden kun-
nen worden. Ze wijken echter met name af door andere 
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bevestigingsmiddelen bij de overnaadse constructies. Bij 
deze vaartuigen zijn namelijk geen (tweemaal omgeslagen) 
spijkers, maar houten pennetjes gebruikt. Het zijn de 
vondsten uit Meinerswijk, Amsterdam, Hattem en Rotter-
dam. Er zijn overeenkomsten met rivieraken en aakachtige 
plankboten.43 Kenmerkend is echter dat de eerste drie 
(vrijwel zeker) naar de einden toe puntig toeliepen en dat 
de plankeinden tegen een stevenhaak/stevenbalk vastgezet 
moeten zijn geweest (zie Antwerpen 3 en 4). Van het vaar-
tuig uit Rotterdam is dat niet zeker. Hier kan ook sprake 
zijn geweest van een bouwwijze zoals bij Antwerpen 1 en 
2 (fig. 26.26).
Bij de vondst Meinerswijk 2 gaat het om een punterachtig 
type van eikenhout, waarvan het geheel karveel gebouwde 
vlak achter en voor opliep en waarop zeer waarschijnlijk 
stevenbalken of stevenhaken met een kort horizontaal deel 
gestaan moeten hebben. De waarschijnlijk uit twee gangen 
bestaande zijden zijn overnaads aan elkaar bevestigd en 
met dunne houten pennetjes aan elkaar en tegen het vlak 
gezet. De naden in het vlak waren aan de onderzijde, die 
van de kim en de overnaadse zijden aan de binnenkant 
van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Het gebruikte sin-
telnageltype (B) komt overeen met het type, dat tijdens 
de bouw, in de in de nabijheid gevonden boomstamboot 
Meinerswijk 3 is gebruikt. Jaarringenonderzoek aan het 
hout van dit vaartuig leverde een kapdatum 1216 AD ± 
5 of later, de gebruikte referentiechronologie is N1 zuid.44 
Een bouwdatum tussen ca. 1200-1250 lijkt voor beide 
vaartuigen het meest waarschijnlijk. Meinerswijk 3 heeft 
openstaande vlaknaden gedicht met gesinteld mosbreeuw-
sel waarbij aan de buitenzijde moslatten en sintelnagels zijn 
gebruikt en aan de binnenkant alleen sintelnagels. Dit is 
verder alleen bekend van de Nijkerk I-kogge (hoofdstuk 8).  
Van de eiken vaartuigdelen die onder de muren van de 
versterking bij de Nieuwezijds Kolk/Nieuwendijk in 
Amsterdam zijn gevonden, is de verbinding van de over-
naadse planken eveneens met houten pennetjes uitge-
voerd.45 Slechts kleine delen konden worden bekeken. Het 
scheepsfragment onder de noordwest-toren/noordmuur liet 
zien dat naar een van de einden van het schip het karveel 
gebouwde vlak geleidelijk overgaat in een overnaadse con-
structie en in de eveneens overnaadse zijden. De vlaknaden 
zijn zeer opmerkelijk aan de binnenkant van gesinteld 
mosbreeuwsel voorzien. Bij de overnaadse bevestigingen is 
het gesinteld mosbreeuwsel ook alleen aan de binnenkant 
in de hoeken tegen de overlappende planken aangebracht. 
De verbindingen van de vlakplanken onderling worden 
door ongeveer 40 cm brede en slechts maximaal 6 cm 
dikke leggers gevormd. Ze zijn aan de huid bevestigd met 
houten pennen. De pennen hebben iets dikkere koppen die 
43.  Vlierman 1997, 75-77 en 84-85.
44.  Reinders 1983, 15-20, 40-41 en bijlage 1; RING rapportnr. 2006025, 11 april 2006.
45.  Vlierman 1995, 91-104, fig. 43 en 44.
46.  Vlierman 1996b, 115-119 en bijlage 15.
47.  Van Holk 2001, 103-117.
buiten de huid uitsteken. Aan de binnenkant zijn ze op 
de overnaadse constructies met een ark in de plank vastge-
klemd. Het oorspronkelijk vrijwel zeker meer dan 18 m 
lange en 4-5 m brede vaartuig is gebouwd tussen 1275-
1300 en afkomstig uit het Centraal-/Zuid-Duitse gebied 
of de Maasvallei.
Het derde vaartuig waar de overnaadse eiken beplankingen 
met houten pennetjes aan elkaar zijn gezet, is gevonden 
bij Hattem.46 Hier betreft het een schip met een grootste 
breedte van ca. 3,5 m. De lengte is niet bekend, maar is 
tenminste 13 m. Het vlak is karveel gebouwd. Of het vlak 
achter en voor overgaat in een overnaadse constructie kon 
helaas niet worden vastgesteld, maar lijkt erg aannemelijk. 
De min of meer ronde overgang van vlak naar zijden be-
staat uit telkens onder een iets steilere hoek aangebrachte 
gangen. De leggers op het vlak zijn slechts 3,5 cm dik, 
de kromhouten voor de verbinding met de zijden meten 
maximaal 6,5 cm dik. De overnaadse naden zijn zowel 
aan de binnen- als aan de buitenkant van gesinteld mos-
breeuwsel voorzien, de vlaknaden aan de onderkant. Het 
los in het vaartuig aangetroffen achter- of voordek loopt 
puntig toe. Dit duidt op een stevenbalk. Het dek heeft 
planknaden die aan de bovenkant zijn gedicht met gesin-
teld mosbreeuwsel. Op grond van enkele vondsten in het 
schip en het toegepaste sinteltype wordt aan een datering 
in de late 13de of vroege 14de eeuw gedacht. Jaarringen-
onderzoek leverde geen resultaat op.
De eikenhouten scheepsdelen (schip 4) die in een sluis in 
de Willemsspoortunnel in Rotterdam zijn gebruikt zijn af-
komstig van een vaartuig met vlakke bodem en overnaadse 
zijden.47 De overnaadse verbindingen bestaan eveneens uit 
houten pennetjes. Het gesinteld mosbreeuwsel was bij de 
bodem aan de buitenzijde aangebracht, bij de overnaadse 
zijden waarschijnlijk alleen aan de binnenkant. Doordat de 
stukken slechts een deel van het vaartuig uitmaken en ken-
merkende andere stukken ontbreken is het niet mogelijk 
de afmetingen te reconstrueren. Het is in ieder geval geen 
klein scheepje geweest. Misschien mogen we denken aan 
de afmetingen van het vaartuig uit Amsterdam. De enkele 
stukken plank die naar een kant smaller en puntig worden 
duiden op een toelopend achter- of voorschip. Het is echter 
de vraag of hier sprake is geweest van een steven waartegen 
de planken eindigden. Ook kan aan (sterk) toelopende 
heve’ s worden gedacht, vergelijkbaar met de Antwerpen 1 
en 2 (fig. 26.26). Het vaartuig is waarschijnlijk gebouwd 




26.11 Schuit uit een andere bouwtraditie 
in de Oosterschelde 
Een qua afmetingen enigszins met de schuit van kavel K 
73/74 (en bij de IJsselkogge) te vergelijken vaartuig is bij 
het verdronken dorp Nieuwlande in de Oosterschelde bij 
Krabbendijke gevonden.48 Dit scheepje heeft een vlakke, 
enigszins lancetvormige bodem waar de stevens groten-
deels op de middelste vlakgang zijn geplaatst en zijden 
die overnaads uit twee gangen zijn samengesteld. Langs 
de bovenkanten van de spantkoppen is een binnenboord 
bevestigd. In de bovenkant daarvan zijn op verschillende 
plaatsen verticale plankjes aangebracht; steunen voor een 
zetboord. Het scheepje had vanaf de voorsteven gemeten 
op ongeveer 1/3 deel van de lengte een mastspoor met 
daarboven een ongeveer 25 cm brede zeilbalk. Iets voor 
het mastspoor is aan de buitenkant van de bovenste huid-
gang een afdruk van een ijzeren plaatje gezien. Mogelijk 
van een puttingijzer voor de verstaging. In tegenstelling 
tot de schuiten en de aak uit de paragrafen 26.1, 26.2 en 
26.3, zeilde men met dit vaartuig duidelijk wél. Voorin 
bevond zich een ongeveer 55 cm brede doft (fig. 26.27). Er 
is geen sprake van gesintelde naden, maar van mosbreeuw-
sel met moslatten, die met houten prikken zijn vastgezet. 
Een laat-15de- of vroeg-16de-eeuwse ouderdom is erg 
waarschijnlijk. Het ca. 10,8 m lange vaartuig met een 
grootste breedte over de zijden van ca. 1,8 m en een hoog-
te midscheeps van ca. 55 cm kan tot de schuiten worden 
gerekend. Van constructie volgens de koggebouwtraditie is 
in het Zeeuwse rond ca. 1500 blijkbaar geen sprake (meer). 
48.  Vlierman 1996b, 34-52 en bijlage 4.
Fig. 26.27. De schuit uit de Oosterschelde bij Nieuwlande/Krabbendijke. 
Weer opgebouwd in de werkplaats van het Museum voor Scheepsarcheolo-
gie in Ketelhaven, Dronten. 
Vroeg- 16de- eeuws geheel overnaads gebouwd waterschip met rechte, vallende stevens. Wisentbos, Dronten 1971.
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Een klein aantal opgegraven scheepswrakken in de IJssel-
meerpolders is, afgaand op de constructiekenmerken, zeker 
niet volgens de traditie van de koggen gebouwd. Om aan 
te geven hoe specifiek de koggenbouwtraditie is worden 
hierna de belangrijkste verschillen in korte, samenvattende 
paragrafen besproken. De vermoedelijke herkomst van de 
schepen geeft aan dat ze zeer waarschijnlijk ook niet in het 
voormalige Hanzegebied zijn gebouwd.
27.1 Vier volledig overnaads gebouwde 
schepen 
Enkele vrachtschepen
In de Flevopolders zijn in de loop der jaren enkele 15de- of 
16de-eeuwse vrachtschepen ontdekt en opgegraven, die 
van kiel tot bovenboord geheel overnaads zijn gebouwd en 
waarbij de gangen met klinknagels aan elkaar zijn gezet. 
Ze hebben een kiel met daarop geplaatste stevens. Het 
breeuwsel in de naden van deze schepen bestaat uit dieren-
haar, terwijl de houten pennen voor het bevestigen van de 
spanten aan de buitenkant iets uitsteken en een afgeronde 
kop vertonen. Bij enkele spanten is in het onderwaterschip 
bij de stevens sprake van een opvallende constructie. Op 
een kleine (lage) V-vormige wrang zijn niet, zoals ge-
bruikelijk aan beide zijden oplangers geplaatst, maar een 
knievormige dwarsverbinding die aan één kant tevens de 
oplanger vormt. Aan de andere zijde is een oplanger op de 
dwarsverbinding geplaatst.1 Opmerkelijk zijn ook de aan-
getroffen slietenvloeren, die boven de wegeringen waren 
aangebracht. De niet al te grote schepen (vermoedelijk tot 
ca. 17 m lang) komen waarschijnlijk uit het Oostzeegebied 
en zijn voorbeelden van de Noordse bouwtraditie.
In vergelijking hiermee hebben de koggen daarentegen een 
karveel gebouwd vlak, dat achter en voor overgaat in een 
overnaadse constructie en overnaads gebouwde zijden. De 
karveel gebouwde delen van het vlak werden alleen met 
houten pennen aan de spanten vastgezet. De onderlinge 
bevestiging van de overnaads aangebrachte planken werd 
uitgevoerd met tweemaal omgeslagen spijkers. De houten 
pennen zijn meestal vlak en gelijk met de buitenkant van 
1. Dossiers J 137 en O 28 Noordoostpolder, RCE-Lelystad.
2. Hoofdstuk 20, § 20.2.4 en fig. 20.20 A en B.
3. Scheepswrak G 35 Noordoostpolder; RING-rapport oktober 1999, dossier RCE-Lelystad..
4. Scheepswrak B 36 Noordoostpolder, dossier RCE-Lelystad.
de huid afgestoken. Bij de koggen bestaat de kiel uit een 
korte kielplank, verlengd met knievormige stevenhaken, 
die tevens het onderste deel van de stevens vormen. De 
constructies van een wrang met daarop een knievormige 
dwarsverbinding waarvan het opgaande deel een oplanger 
vormt zijn ook aangetroffen bij de Doel I-kogge.2 Bij dit 
vaartuig is zelfs sprake van twee op elkaar geplaatste wran-
gen en twee op elkaar geplaatste knievormige dwarsverbin-
dingen. Het waterdichtmaken van de huidnaden wordt bij 
de koggen met gesinteld mosbreeuwsel uitgevoerd.
Een ander geheel overnaads gebouwd en geklonken vracht-
scheepje van een iets andere vorm en met uitzondering 
van de opmerkelijke dwarsverbindingen is, net als de Doel 
I-kogge, ondersteboven aangetroffen. Jaarringenonderzoek 
leerde dat de onderzochte houtmonsters refereerden met 
een Nederlandse en Zuid-Engelse curve en dat de veldatum 
tussen ca. 1415-1430 moet liggen.3 Op kavel B 36 in de 
Noordoostpolder ligt een mogelijk vergelijkbaar schip.4
27.2 Een 16de-eeuwse variant 
Een kustvaarder van 20 m lang en 5 m breed is een ander 
voorbeeld van een geheel overnaads gebouwd vrachtschip. 
De bevestiging van de planken onderling is ook met klin-
knagels uitgevoerd. Bij de bodemplanken wijkt dit echter 
af. Hier zijn namelijk een aantal dunne houten pennetjes 
met enige tussenafstand en vervolgens drie klinknagels 
gebruikt. Dit is een herhalend patroon in het gehele on-
derwaterschip. De onderlinge bevestiging van de gangen 
van de zijden is alleen met klinknagels uitgevoerd. Het 
schip heeft een sterk vallende achtersteven en een gebogen 
voorsteven gehad, was waarschijnlijk voorzien van een 
overdekt achter- en voorschip en had gangboorden. Naast 
het meer gebruikelijke kook-, eet- en drinkgerei, een 
stookplaats (houten kist) met een vloertje van fraaie go-
tische tegels met opschrift en gereedschappen zijn enkele 
opmerkelijke ladingvoorbeelden aangetroffen. Zeventien 
tonnetjes met visresten, waarschijnlijk haring, een aantal 
baren lood en graan. Het meest bijzonder is echter een aan-
tal colfstokken. Munten hadden reeds aangegeven dat het 




schip vermoedelijk rond ca. 1540 moet zijn vergaan. De 
onderzochte houtmonsters konden worden gedateerd met 
de referentiecurve NLHist-2 (Midden-Nederland) en le-
verde een gemeenschappelijke veldatum tussen 1531-1533 
AD.5 Misschien hebben we hier te maken met een vaartuig 
dat qua bouw verwantschap vertoont met de waterschepen, 
waardoor we met nodige voorzichtigheid misschien aan 
een (West-)Nederlandse herkomst kunnen denken. 
27.3 Een 16de-eeuws groot vrachtschip/
oorlogsschip
Van de laatmiddeleeuwse schepen die in het voormalige 
Zuiderzeegebied zijn opgegraven is meer dan 95% niet 
langer geweest dan ca. 20 m. Het vaartuig van kavel U 
34 in Oostelijk Flevoland heeft een lengte over de stevens 
gehad van ca. 30-35 m en voerde vermoedelijk drie masten 
(fig. 27.1). Het is tot nu toe het enige ontdekte grote vaar-
tuig dat gelijktijdig met de (laatste?) grote koggen of kort 
daarna op de Zuiderzee heeft gevaren. Het wordt hier kort 
behandeld, omdat er zeer opvallend aan de binnenkant van 
het onderwaterschip gesinteld mosbreeuwsel is gebruikt 
5. Morel 1993, 25-37; RING-rapport december 1997, dossier M 11 Oostelijk Flevoland, RCE-Lelystad. 
voor het waterdicht maken van de naden, terwijl er sprake 
is van een volledig overnaads gebouwde scheepsromp. Een 
tweede reden is de merkwaardige slietenvloer vrij kort 
boven de buikdenning. In enkele grote koggen (Rutten, 
Doel I en Strandbad Medemblik) zijn aanwijzingen ge-
vonden, die misschien ook duiden op de aanwezigheid van 
een enigszins vergelijkbare vloer en de mogelijke betekenis 
daarvan gerelateerd aan de functie van de betreffende vaar-
tuigen.   
Het schip heeft een kiel met sponningen waarin de zand-
stroken waren gespijkerd. Daarop is een rechte, vallende 
achtersteven bevestigd van ca. 7 m hoog met in de zijkan-
ten trapsgewijs ingehakte sponningen voor het bevestigen 
van de plankeinden van de huid in de onderste helft. De 
bovenste helft van de steven heeft van boven en van ach-
ter af gezien een T-vormige doorsnede waartegenaan de 
buitenkant de plankeinden van de huidgangen van de 
zijden zijn gespijkerd. Het vaartuig heeft een gebogen 
voorsteven. Het vlak en de zijden zijn volledig overnaads 
van kiel tot bovenboord. De gangen van het gehele on-
derwaterschip zijn in een herhalend patroon van drie met 
enige tussenruimte naast elkaar aangebrachte dunne hou-
ten pennetjes met een ark en een klinknagel aan elkaar 
Fig. 27.1. Opgraving in 1987 van een groot, geheel overnaads en in de eerste helft van de 16e eeuw gebouwd vrachtschip/oorlogsschip (hulk?) op kavel 
U 34 in Oostelijk Flevoland. Rechts een deel van de naar binnen omgeklapte bakboordzijde met berghouten. Op de wegering/buikdenning de extra (katte)
sporen. Gezien vanaf de voorsteven.  .
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gezet. De gangen van de zijden zijn alleen met klinknagels 
aan elkaar bevestigd. Op de landen is een dunne laag mos 
aangebracht, terwijl zoals in de vorige alinea reeds opge-
merkt, de naden van het onderwaterschip met gesinteld 
mosbreeuwsel zijn gedicht. 
Boven de kiel op de zwaar uitgevoerde spanten is een breed 
zaathout bevestigd, met ongeveer midscheeps een gat voor 
de hieling van de (hoofd)mast. Waarschijnlijk heeft het 
schip achter en voor ook een mast gevoerd en was het voor-
zien van verscheidene razeilen. Het zaathout wordt niet 
alleen op de plek van de mast, maar op verschillende plaat-
sen dwarsscheeps gesteund door zogenaamde kattesporen, 
die op de wegergangen en de onderliggende spanten zijn 
vastgezet. Aan de binnenkant van de zijden zijn verticaal 
geplaatste zware en ca. 5 m lange sporen aangebracht ter 
versterking van de boorden. Aan de buitenkant op de 
bovenste helft van de zijden liggen drie boven elkaar ge-
plaatste stootranden (berghouten, fig. 27.1 en 27.2). Het 
dwarsverband op dekhoogte wordt gevormd door zware 
verbindingsbalken, met daarop eveneens zwaar uitgevoerde 
dwarsschotten/aan elkaar bevestigde kniestukken. Tegen 
de opgaande delen van deze kniestukken is het bovenboord 
bevestigd. De dwars- of verbindingsbalken steken niet 
(meer) door de huid. Het is dus een volgens een andere, 
opvolgende methode gebouwd schip dan de kogge.
Boven de vrij dicht opeen bevestigde planken van de buik-
denning was een slietenvloer aangebracht. Over de slieten 
lag vlechtwerk met daarop een zandpakket. De slieten 
zijn ondersteund met korte paaltjes die op de buikden-
ningplanken staan (fig. 27.3). Op het zandpakket heeft 
ongeveer midscheeps een fors formaat vuurplaats van grote 
tegels gelegen. Achter en voor deze stookplaats op het 
6. Reinders & Oosting 1989, 106-122; idem in Jaarverslagen 1986 en 1987 van de Onderafdeling Scheepsarcheologie.
7. Litwin, 1979 en 1980.
8. Ring-rapport onderzoek 1994, gedateerd in oktober 2000. Dossier U 34 Oostelijk Flevoland, RCE-Lelystad.
9. Reinders & Oosting 1989, 118.
zand een vloer van zwerfstenen. De vloer plus vuurplaats 
besloeg de volledige breedte van het schip en sloot het 
daaronder gelegen vlak volledig af.6 Om houtrot tegen te 
gaan is dit afgesloten deel van het onderwaterschip uitbun-
dig geteerd. In het wrak zijn onder andere verschillende 
stenen en ijzeren kanonskogels, een gietmal voor kogels, 
een giettangetje voor het maken van loden musketkogels 
en een luik van een kanonspoort(?) aangetroffen. Het vaar-
tuig vertoont veel overeenkomsten met het zogenaamde 
‘Koper schip’ uit de Golf van Gdansk.7 Jaarringenonder-
zoek leverde met de referentiecurve EU 8 (regio Polen) een 
gemeenschappelijke veldatum tussen 1532-1537 AD.8 Bij 
de vermoedelijke functie van het schip wordt gedacht aan 
een bewapende vrachtvaarder. De kans dat we misschien 
eerder met een oorlogsschip te maken hebben is net zo 
groot. Zekerheid daarover zal moeilijk worden verkregen. 
Hetzelfde geldt voor het scheepstype. Het is nog steeds 
niet duidelijk wanneer we met de uit historische bronnen 
bekende hulk van doen hebben. Reinders & Oosting veron-
derstellen dat onderzoek aan reeds bekende archeologische 
scheepswrakken (de in de paragrafen 27.1 genoemde) hier-
op mogelijk een antwoord kan geven en sluiten niet uit 
dat deze typenaam ook van toepassing kan zijn op het hier 
beschreven vaartuig.9          
27.4 Geheel overnaads en geheel karveel 
gebouwde Hollandse Waterschepen
Het waterschip was het meest karakteristieke vaartuig van 
de Zuiderzee en wordt reeds in 1339 in historische bron-
nen vermeld als koopschuit bestemd voor het transport 
van levende vis. In de 15de en 16de eeuw werd het (ook) 
Fig. 27.2. Idem. Reconstructie van de doorsnede. Op de rechterhelft 
is een verticaal spoor van ca. 5 m lang te zien. Naar Reinders & Oosting 
1989, Abb. 5.
Fig. 27.3. Idem, de slietenvloer met het pakket zand en een aantal zwerf-
stenen van de vloer.
716
als vissersschip gebruikt. Er  werd met kuilnetten gevist, 
soms in konvooi, en voorzagen waarschijnlijk voor een 
belangrijk deel in de aanvoer van verse vis in met name 
Holland. Het merendeel van de gevonden wrakken is ge-
bouwd en vergaan in de 16de eeuw. Het waterschip wordt 
vertegenwoordigd door twee typen: een 16 m lang, geheel 
overnaads gebouwd schip dat in gebruik was tot ongeveer 
het midden van de 16de eeuw.10 Het andere, een geheel 
karveel gebouwd vaartuig van 20 m lang,11 was vanaf het 
midden van de 16de eeuw tot ongeveer 1830 in gebruik.12 
Het eerste type bevoer de Zuiderzee samen met de (laatste) 
koggen. De rompvorm, indeling en inrichting van beide 
typen wijzigden zich in al die eeuwen nauwelijks.  
10. Pedersen, 1996.
11. Reinders et al. 1978.
12. Vlierman 2006, 154-155; ook wordt het waterschip reeds in 1598 genoemd als sleepschip (Crone 1926, 240) en werd in later tijd veel gebruikt als 
sleper van de scheepskamelen waarmee de VOC-schepen van en naar Amsterdam werden gebracht. Het scheepstype raakte buiten gebruik als gevolg 
van de opening van het Noord-Hollands Kanaal tussen Amsterdam en Den Helder.  
Het lijkt aannemelijk dat de 14de- en 15de-eeuwse wa-
terschepen er niet veel anders hebben uitgezien dan de 
exemplaren uit de eerste helft van de 16de eeuw. Het type 
vertoont qua vorm en constructie veel overeenkomsten 
met de kleine koggen: de rompvorm, de afmetingen, de 
lengte-breedteverhouding en de constructie van de dwars-
verbindingen met opstaande knieën op dekhoogte, het 
gebruik van tweemaal omgeslagen en terug in het hout 
gedreven spijkers bij de overnaadse bevestigingen van de 
huidplanken en de naden die aan de binnenkant van het 
schip die zeer opmerkelijk met gesinteld mosbreeuwsel 
zijn gedicht. De 16de-eeuwse waterschepen hebben een 
kiel waarop rechte, vallende achterstevens zijn geplaatst. 
Fig. 27.4. Het gereconstrueerde boven- en binnenaanzicht en enkele doorsnede van het in de eerste helft van de 16e eeuw volledig overnaads gebouwde 
waterschip van kavel Nz 42 in Zuidelijk Flevoland. Naar Pedersen 1996, enclosures 3 en 6. 
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Ze hebben een gebogen voorsteven. De geheel overnaad-
se bouw en de gebogen voorsteven zijn de belangrijkste 
verschillen met de kleine koggen. Of de oudere (14de- en 
15de-eeuwse) voorbeelden, vergelijkbaar met de koggen, 
stevenhaken met daarop stevenbalken hebben gehad kan 
helaas (nog) niet worden gezegd (fig. 27.4). Van een ander 
geheel overnaads gebouwd waterschip uit de eerste helft van 
13. Dossier RCE. Scheepswrak Mz 22 Zuidelijk Flevoland. Het schip wordt momenteel (sinds 2017) nagebouwd op de Bataviawerf in Lelystad. 
14. Amsterdam en Zuidwoude in Waterland; Pedersen 1996, 93. Het is ook bekend als het Marker waterschip.
de 16de eeuw13 kon een groot deel van het dekkenplan en 
boeisel in het verlengde van de opgravingput worden gere-
construeerd (fig. 27.5a, b en c). Bij dit vaartuig werd voor 
het eerst vastgesteld dat de dwarsscheeps liggende planken 
van het voordek los tussen de schaarbalken, dekliggers en 
de zijden lagen. Het waterschip zou van Hollandse origine 
zijn.14 Slechts één opgegraven, vroeg-16de-eeuws vaar-
Fig. 27.5a. Het wrak van een geheel overnaads waterschip op kavel Mz 22 met de los door elkaar liggende onderdelen van het dek en boeisel.
Fig. 27.5b. Idem. Overzicht van het in het verlengde van de opgravingput 
gereconstrueerde dekkenplan. Op de voorgrond de bundeken met trog en 
aan weerszijden daarvan de gangboorden. Bovenaan de (halve) dekliggers 
met opgaande kniedelen tussen de schaarbalken en de zijden van het voor-
dek. Gezien vanaf het achterdek. 
Fig. 27.5c. Idem. Het achterdek met dekbalk, dekligger met opgaande 
kniedelen, het boeisel met binnenboord. Op de voorgrond een deel van de 
bundeken en de gangboorden.
718
tuig heeft een rechte, vallende achter- en voorsteven (fig. 
27.6)15 en vertoont dus nog meer overeenkomst met de 
kogge. De herkomst van dit vaartuig is mogelijk eerder
aan de oostzijde van de Zuiderzee te situeren, bijvoorbeeld 
rond het mondingsgebied van de IJssel. In het mid-
den-16de-eeuwse en geheel karveel gebouwde waterschip 
van kavel W 10 in Oostelijk Flevoland zijn alleen de na-
den van de bundeken nog met gesinteld mosbreeuwsel ge-
dicht.16 Het scheepstype is mogelijk samen met de kogge 
ontstaan uit dezelfde voorganger. In deel IV wordt hierop 
in de conclusies teruggekomen. 
15. Scheepswrak K 84 II O.Fl., dossier RCE, Lelystad.
16. Reinders et al. 1978, 15 en bijlage 12 i.
Fig. 27.6. Het geheel overnaads gebouwde en uit de eerste helft van de 16e eeuw daterende waterschip in het Wisentbos bij Dronten (kavel K 84), 
opgegraven in 1971 en gezien van voor- naar achterschip. Het is het tot nu toe enige waterschip met twee rechte, vallende stevens. Zeer opmerkelijk was 




28.1 Mogelijke bouwplaatsen van koggen
Over middeleeuwse scheepswerven in Noordwest-Europa 
is vrijwel niets bekend. Op zich niet verwonderlijk, omdat 
de archeologische bewijzen daarvoor nauwelijks zijn aan 
te treffen. Een langzaam oplopende oever aan een bevaar-
baar water in de buurt van een nederzetting, dorp of stad 
en gelegen op een geografisch gunstig punt lijkt daarvoor 
een noodzaak. Hulpmiddelen als ronde palen en een win-
das zijn daarnaast de eerste behoeften om een schip van 
enige omvang te water te kunnen laten en op het droge 
te trekken. Voldoende mankracht, stutmateriaal, touwen 
en gereedschappen spreken voor zich. Figuur 28.1 toont 
zo’n oplopende oever en een eenvoudige werf aan een in-
ham van de Baai van Volos bij het dorpje Amaliapolis in 
Thessalië, Griekenland. Het grootste vaartuig (een kaïki) 
is qua rompvorm en afmetingen direct vergelijkbaar met 
de kleine koggen die in dit onderzoek zijn behandeld. 
Op zulk een zandig en stenig terrein zijn bij het buiten 
gebruik raken van de werf geen waardevolle voorwerpen, 
zoals gereedschap te verwachten. Het werd meegenomen. 
Hooguit bleven ongeschikte verbindingsmiddelen als ge-
broken houten pennen en verbogen spijkers, houtsnippers 
en eventueel wat teerresten of iets dergelijks achter. In de 
Mediterrane en aan zee gelegen locaties die daarvoor in 
aanmerking komen zijn de laatst genoemde zaken nauwe-
lijks te verwachten. Alleen objecten die door afsluitende 
sedimentatie (bijvoorbeeld klei) worden afgedekt kunnen 
bewaard blijven. De bodemopbouw in de stroomgebieden 
van de grote rivieren in de Lage Landen aan de Noordzee 
van Vlaanderen tot Denemarken en van de Zuiderzee lenen 




Fig. 28.1. Scheepswerfje bij Amaliapolis in Thessalië, Griekenland.
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Tabel 1. Koggen, kleine koggen, schuiten en aken gebouwd volgens de koggebouwtraditie in de Lage Landen, in chronologische, via 
dendrochronologisch (D) onderzoek vastgestelde veldata/einddatering c.q. bouwperiode en herkomstgebieden van het hout
Schip (ontdekt in, land* 
en opgegraven in)
Datering bouwperiode Herkomstgebied van het hout Referentie
Antwerpen 1 (B) (1884) 1275-1300
(1125-1175)
Hasse 1907;
Vlierman 2002 en deze publicatie
Antwerpen 2 (B) (1884) 1275-1300
(1125-1175)
Hasse 1907;
Vlierman 2002 en 
deze publicatie










Nijkerk I (1980/1981) 1225-1250 Deze publicatie
Ens (1946/1949) 1225-1275 Deze publicatie
Rutten (1952/1985) 1263-1275 (D) Polen/Neder-Saksen RING dec. 1993;
Rotterdam 4 (1991) 1263-1264 (D) Tussen Maas, Moezel en Rijn Van Holk 2001





Hattem (1978) 1250-1300 Vlierman 1996a en b;
idem 2002
Swifterbant (1962/2001) ca. 1305 (D) Nederland/West-falen/Nedersaksisch 
kustgebied
RING juli 2001; deze publicatie
Dronten I (1971/1976) 1300-1325 Reinders et al. 1980; deze publicatie
Doel I (B) (2000) 1325/1326 (D) Neder-Saksen RING nov./dec. 2000
; deze publicatie
Almere II (1999) 1321/1333 (D) Nederland/West-falen RING sept. 1999; deze publicatie
Doel II (B) (2002) 1322-1337 (D) Oost-Pommeren (Noord-Polen), 
Polen en Baltisch
Haneca, Gent maart 2003; deze publicatie
Nijkerk II (1981/1983) 1335/1336 (D) Apeldoorn/Oost-Nederland/West-
falen
RING dec. 1993; deze publicatie
Marknesse (1944) 1339 (D) Noord-Nederland Modderman 1945; Van Holk 2010; deze
publicatie; RING 3
november 2008
Kraggenburg (2007/2010) 1310-1320 (D) Noordwest- Nederland RING 8 december 2010; deze publicatie
Kuinre (1943) 1350-1375 Deze publicatie
Spakenburg I (1975/1979) 1385-1400 Deze publicatie
Almere I (1986) ca. 1400 ? Hocker & Vlierman 1996; RING, nov. 
1996; deze publicatie
Spakenburg II (1971/1979) 1402-1414 (D) Nederland/West-falen Van de Moortel 1991;  RING juni 1994; deze
publicatie
Antwerpen 5 (B) (1884) 1400-1425
(13de eeuw?)
Hasse 1907; Vlierman, 2002
Dronten II (1959/1995) ná 1296 (D)
(1425-1475)
Midden-West Nedersaksisch laagland RING augustus 1996; deze publicatie
Kampen (IJssel-kogge) 
(2011/2016)
ná 1399 (D) Nederland, Duitsland Waldus et al. 2012; 
RING 2012063; deze publicatie
Naast wat nu bekend is over de herkomst van het voor de 
schepen uit dit onderzoek gebruikte hout (tabellen 1 en 
2) en rekening houdend met het feit dat de schepen van 
ná ca. 1300 niet in de regio hoeven te zijn gebouwd waar 
het hout is gekapt maar ook elders van aangevoerd hout, is 
duidelijk dat er grote overeenkomst bestaat tussen de grote 
scheepswrakken van Bremen, Nijkerk, Rutten, Doel en 
Kampen. Ook kan met vrij grote zekerheid worden vastge-
steld, dat ze alle zeer waarschijnlijk in het kerngebied van 
de Hanze bij de kusten en langs de daarin uitmondende 
grote rivieren zijn gebouwd. 
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Tabel 2. Vondsten met kenmerken uit de koggebouwtraditie in Europa, buiten de Lage Landen, en de via 14 C en dendrochronologisch 
(= C en D) onderzoek vastgestelde veldata/einddatering c.q. bouwperiode en herkomstgebieden van het hout 
Schip (ontdekt in, land* 
en opgegraven in)
Datering bouwperiode Herkomstgebied van het hout Referentie




Zuid-Jutland Andersen 1983; 
Westphal 1999;
Daly et al. 2000;
Crumlin-Pedersen 2000
Kolding (DK) (1943/1999-2001) 1188/1189 (D) Hocker 2000 en Hocker/
Dokkedal 2001 et al.
Skagen (DK) (1962/1994) 1193 (D) West-Denemarken Dokkedal 1996;
Kuggmarken (Z) 1215 (D) Zuid-Denemarken Hocker 2004; Van Holk 
2010
Kronholmen (Z) (1995) 1225-1250 (C) Förster 2008
Oskarhamn (Z) (1985, 1987) ca. 1250 (D) Förster 2008
Rostock-Warnemünde, Jachthaven (D) (2004) 1280 (D) Förster 2008




Dars (D) (1977, 2000-2004) 1298-1303/na 1335 (D) Förster 2008
Lille Kregme (DK) (1982, 1986, 1992) 1358 (D) Förster 2008
Vejby (DK) (1976) 1372 (D) Zuidoost-Baltisch Bonde & Jensen,
Bremen (D) (1962) 1380 (D) Bremen Lahn, 1992
Skanör (Z) (1993-      ) 1388/1390 (D) West-Baltisch Hörberg, 1995
* (DK) = Denemarken, (Z) = Zweden, (D) = Duitsland
Dronten, K 73/74 
(1963/1971)
1425-1450 Reinders et al. 1980;
Vlierman, 1996a, idem 
2010 en deze publicatie
Kampen (IJssel-aak) 
(2011/2015)
ca. 1410 (D) Nederland, lokaal Waldus et al. 2012; RING 2012063; deze
publicatie
Kampen (IJssel-schuit) 
(2011/2015)    
 1400-1450 Waldus et al. 2012; deze publicatie




RING maart 1999; deze publicatie
Medemblik, Strandbad (1982/    
)
1400-1500 Maarleveld 1982; deze publicatie
G 37 NOP 13de eeuw
1400-1500
Van der Heide 1974;
deze publicatie
Dronten, L 89 (1996) ca. 1545 (D) Nederland, West- en Zuid-Neder-
saksen
RING januari 1997; deze publicatie
* (B) = België
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Buiten de in de volgende paragraaf behandelde waar-
schijnlijke locatie van een laatmiddeleeuwse scheepswerf 
in Kampen,  Brugge1 en vermoedelijk in Duisburg zijn 
mij tot op heden geen scheepswerven uit de Hanzeperiode 
bekend. Keulen, Neuss, Duisburg, Wezel en Emmerik aan 
de Rijn, Doesburg, Zutphen, Deventer, Hattem en het 
reeds genoemde Kampen aan de IJssel, Zwolle, Hasselt 
en Genemuiden aan het Zwarte Water en de steden Har-
derwijk, Elburg, Vollenhove?, Kuinre? en Staveren aan 
de oostelijke kust van de Zuiderzee zijn feitelijk de meest 
voor de hand liggende locaties in de Lage Landen van het 
Duitse Rijk waar vanaf het begin van de 13de eeuw (in 
Keulen en Duisburg2 mogelijk zelfs reeds eerder) de bouw 
van grote en kleine koggen kan hebben plaats gevonden. 
Naast Kampen lijken daarvoor ook met name Hasselt en 
Zwolle geografisch gezien bij uitstek geschikt door hun 
ligging aan goed bevaarbaar water voor grotere vaartuigen. 
In het Franse/(Zuid-)Vlaamse kustgebied en met name in 
Boulogne, Nieuwpoort en Brugge en omgeving kan daar 
vanaf het midden van de 12de tot in de eerste helft van de 
13de eeuw sprake van zijn geweest.3 Antwerpen en Gent 
kunnen ook tot deze mogelijk vroege bouwlocaties worden 
gerekend. Waarschijnlijk hadden de schepen die vrijwel 
zeker langs de Vlaamse kust en langs de Nederrijn zijn 
gebouwd nog niet de volledig vergelijkbare constructie als 
de latere, 13de- en 14de-eeuwse koggen. De oudste schrif-
telijk vastgelegde benaming kogge heeft betrekking op 
twee zeegaande Vlaamse schepen die werden ingezet bij de 
Tweede Kruistocht in 1147.4 
In het Zeeuws-Hollandse gebied en afgaand op het zegel 
van Vlaardingen uit ca. 1300 en de geografisch gunstige 
ligging aan het samenvloeien van de Oude Maas en de Lek, 
lijkt deze plaats daarvoor ook in aanmerking te komen, 
terwijl Dordrecht daar ongetwijfeld ook een rol in zal 
hebben gespeeld. In het noordelijker Noordzeegebied zijn 
waarschijnlijk in Zuid-Jutland, de omgeving van Ribe, 
(aanvankelijk) in de periode ca. 1150-1250 ook koggen ge-
bouwd. Er zijn geen aanwijzingen dat daarvan daarna ook 
nog sprake is geweest. Zeer waarschijnlijk was daar in de 
loop van de 13de eeuw wel sprake van in met name Bre-
men aan de Weser en Stade, Buxtehude en Hamburg aan 
de Elbe, waar de bouw van koggen meer voor de hand ligt. 
In het Oostzeegebied zijn het Lübeck, Wismar, Rostock, 
Barth, Stralsund, Gollnow/Stettin, Wollin, Cammin, Dan-
zig en Elbing die voor het bouwen van Oostzee-koggen in 
eerste instantie de meest geschikte plaatsen zijn. 
Het lijkt in dit verband echter niet zonder betekenis dat 
de scheepjes op de midden-13de-eeuwse zegels van Wis-
mar, op de 13de-eeuwse zegels van Stralsund, op de twee 
1. Vlierman 1996a, 38-39 en 75.
2. Idem, 36-37, 59, 61, 62 en fig. 18. De sintelnagelvondsten geven aan dat aan weerszijden van de burchtplaats/Koningspalz waarschijnlijk 
scheepsbouw op de oever van de Rijn heeft plaats gehad tussen de 9de en de 13de eeuw (Alte Markt en Niederstrasse). 
3. Vlierman 1996a, 38-39 en idem in voorbereiding a en b.  
4. Bill et al., 1997,158.
5. Henn 2010, 14.
13de-eeuwse van Danzig en op het midden-13de-eeuwse 
zegel van Elbing als vroegste voorbeelden een kogge voor-
stellen, terwijl dat bij de uit respectievelijk ca. 1200, 1250 
en 1280 daterende zegels van Lübeck en twee 14de-eeuwse 
zegels van het kort daarbij gelegen Neustadt (in Holstein) 
niet het geval is. De scheepsbouw in de laatste twee steden 
is vermoedelijk langer onder de Noordse bouwinvloed 
gebleven. Geografisch gezien en afgaand op bijvoorbeeld 
het weergegeven handelsgebied van de Hanze kooplieden 
op de Caerte van het Oostland door Cornelis Anthoniszoon 
uit 15435 wordt deze hypothese ondersteund. De andere 
genoemde zegels met koggen van Duitse Oostzee-steden 
dateren alle uit de 14de eeuw of later. Niet duidelijk is tot 
nu toe of de op de 13de-eeuwse zegels van Wismar, Stral-
sund, Danzig en Elbing schepen verbeelden die overeen-
komen met de in deze studie beschreven vondsten uit de 
Lage Landen of dat het van naaldhout en geheel overnaads 
gebouwde Oostzeekoggen voorstellen. Sommige construc-
tiedetails aan de Deense eikenhouten koggevondsten uit 
Kollerup, Kolding en Skagen tonen typische oplossingen/
keuzes uit de Noordse scheepsbouwtraditie.  
Dendrochronologie
Van zestien van de negenentwintig volgens de koggetradi-
tie gebouwde wrakken uit de Lage Landen is de herkomst 
van het bemonsterde hout vastgesteld (tabellen 1 en 2). 
Bij een aantal, vooral van onderzoeken uit de laatste tijd, 
is de uitkomst gebaseerd op meerdere monsters. Bij andere 
is dit afgeleid van enkele en soms maar van één monster. 
Hoe betrouwbaar deze resultaten met betrekking tot al 
het gebruikte hout van het betreffende schip zijn is dus de 
vraag. Bij voorkeur zouden op zijn minst ca. 20 verschil-
lende en geschikte monsters moeten worden onderzocht. 
Daarbij moet ook terdege worden gekeken naar het deel 
van de scheepsromp waaruit de monsters afkomstig zijn en 
of er eventueel geen sprake is van latere reparatie. Dankzij 
een gevonden passende referentiecurve kan in het gunstig-
ste geval niet alleen de datering van de kapdatum van het 
hout, maar ook de plaats (regio) waar de boom is gegroeid 
worden vastgesteld. Het is verder erg aannemelijk dat 
vaartuigen van vóór ca. 1300 in de regio zijn gebouwd 
waar het hout vandaan komt. Daarna kan er meer en meer 
sprake zijn van ingevoerd hout, doordat in bepaalde gebie-
den (zoals in Vlaanderen) het geschikte bouwhout niet of 
nauwelijks meer voorhanden is.  
Ondanks deze beperkingen valt op dat bij de vroege vaar-
tuigen (vóór ca. 1300) sprake is van typische binnenvaart-/
rivierschepen die in het Rijn-, Maas-, Moezelgebied moe-
ten zijn gebouwd. Slechts in een geval gaat het om een 
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grote kogge. In deze Rutten-kogge is hout uit Polen en 
Nedersaksen gebruikt. Een bouwregio/herkomst van het 
schip ergens aan of bij de Duits-/Poolse-Oostzeekust lijkt 
daarom het meest voor de hand liggend. De in het vaar-
tuig aangetroffen grote en opmerkelijke partij ballast van 
Oostzee-vuursteen, die mogelijk reeds kort na de bouw 
aan boord van het schip is gebracht, ondersteunt deze 
veronderstelling. Het hout van de Doel I-kogge komt uit 
Neder-Saksen. Opvallend zijn bij dit schip de met een guts 
aangebrachte versieringsgroeven op de landen, waarin de 
spijkers van de overnaadse bevestigingen zijn aangebracht. 
Deze groeven zijn tot nu toe alleen bekend van schepen 
gebouwd volgens de volledig overnaadse en geklonken 
Viking- of Noordse traditie. Uit dezelfde traditie zijn op 
elkaar bevestigde wrangen achter en voor in het onderwa-
terschip bekend. Deze zijn bij de Doel I- en bij de Nijkerk 
I-kogge aangetroffen. Bij het laatste schip is ook sprake 
van enkele tongvormig afgewerkte planklassen in de zij-
den, eveneens alleen bekend uit de Viking-scheepsbouw-
traditie. Een bouwlocatie aan de Nedersaksische/Zuidwes-
telijke Oostzeekust (omgeving van Lübeck, Wismar) lijkt 
voor beide schepen goed denkbaar. Het hout van de Doel 
II-kogge komt uit Noord-Polen en Oost-Pommeren. Ook 
het in de naden toegepaste breeuwsel (mos en dierenhaar) 
doet een bouw vermoeden aan de Pools-/Duitse-Oostzee-
kust. Het gebruik van dierenhaar als breeuwsel is kenmer-
kend voor de Noordse en Slavische scheepsbouw.
Het hout van de overige via jaarringenonderzoek gedateer-
de koggen is afkomstig uit Noord- en Oost-Nederland, 
Westfalen en Neder-Saksen. Deze koggen dateren alle van 
ná ca. 1300, zodat niet zonder meer kan worden aange-
nomen dat ze zijn gebouwd in de regio waar het (meeste) 
hout vandaan komt. Dat ze alle ergens in het kerngebied 
van de Hanze (het stroomgebied van de IJssel en het Zwar-
te Water/de Vecht en langs de benedenlopen van de Weser 
en de Elbe) zijn gebouwd lijkt echter zeer aannemelijk.
28.2 Aan schepen/scheepsbouw gerela-
teerde vondsten in Kampen
Tijdens het archeologisch onderzoek op het Kokterrein aan 
het begin van de Oudestraat in Kampen in 1991 is onder 
andere een aantal sintel(nagel)s gevonden die duiden op de 
mogelijkheid van vervaardiging/een smidse en het breeu-
wen van vaartuigen in de nabijheid.6 Naast deze vondsten 
zijn in het artikel Vlierman 1997de ook enkele sintel(na-
gel)vondsten besproken die sinds 1950 waren verzameld 
in de Voorstraat 58-60, in de Graafschap, bij de Burgwal-
straat/Boven Nieuwstraat en op de Koornmarkt. Typolo-
6. Vlierman 1997e, 113-121.
7. Deze aan scheepsbouw/-onderhoud gerelateerde voorwerpjes zijn in het kader van de hier behandelde scheepswerf in 2015 aan de Archeologische 
Dienst Zwolle geschonken. 
8. Zie § 29.5.1.
gisch dateren deze breeuwplaatjes uit de periode ca. 1150 - 
ca. 1375 en met name uit de 13de en de eerste helft van de 
14de eeuw. Het artikel wordt besloten met de aanbeveling 
in de toekomst tijdens archeologisch onderzoek vooral ook 
aandacht te besteden aan scheepsarcheologische aspecten. 
Dit zou bijvoorbeeld meer duidelijkheid kunnen opleveren 
over een eventuele scheepswerf tijdens de ontstaansperiode 
van de Hanzestad Kampen.
In 2002 kreeg ik van T.J. Broek uit Kampen een sintel-
nagel, negen sintels en een spijkerkop, die hij in de jaren 
negentig van de vorige eeuw met zijn metaaldetector had 
verzameld op het weiland aan de noordwestkant van de 
Oude Trekvaart. Dit is nu een sloot die vanaf (het bastion 
aan) de stadsgracht buiten de Cellebroederspoort richting 
de Zwarten Dijk loopt. Op de kaart van Kampen door P. 
Utenwael uit 1598, de vaart waarop twee zeilbootjes zijn 
te zien en waaraan een of enkele molens stonden (fig. 28.2) 
De ijzeren voorwerpjes zijn waarschijnlijk gelijk met an-
der stadsafval vanuit het nabij gelegen deel van Kampen 
afkomstig en daar uitgestrooid, een gebruikelijke manier 
van afvalverwerking bij laatmiddeleeuwse steden.7   
In fig. 28.3 zijn de sintels afgebeeld. De langgerekte sin-
telnagel (fig. 28.3-1) lijkt ongebruikt en is van het type 
A1. Een datering in de 12de eeuw lijkt erg aannemelijk. 
Is het voorwerpje wel gebruikt geweest en bijvoorbeeld 
afkomstig van een rivieraak uit het Rijngebied dan is een 
13de-eeuwse datering ook mogelijk.8 De kleine sintel (fig. 
Fig. 28.2. Kaart van Kampen door P. Utenwael uit 1598 met het omka-
derde opgravingsterrein op het voormalige terrein van het Geertruiden-
gasthuis en het weiland aan de Oude Trekvaart.
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28.3-2) is van het type D en was in gebruik rond het mid-
den van de 13de eeuw. Vijf sintels (fig. 28.3-3 t/m -7) zijn 
van het type D2 met een vermoedelijke datering ca. 1300-
1375. De andere drie (fig. 28.3-8 t/m -10) zijn, afgaand op 
de geribbelde smeedsporen, van het type E(1). Dit zijn uit 
twee haaks op elkaar gewelde stripjes ijzer gesmede sintels. 
Ze dateren hoogst waarschijnlijk uit de periode ca. 1375-
1450. 
In 2011 en 2014 is op de plaats van het voormalige Huize 
Margaretha, gelegen tussen de Burgwal, de Burgwals-
traat, de Boven Nieuwstraat en de Geerstraat, het terrein 
van het voormalige Geertruiden gasthuis, archeologisch 
onderzoek uitgevoerd (fig. 28.2).9 Volgens historische 
bronnen is het gasthuis in 1382 of misschien zelfs eerder 
(in 1371) gesticht. In 1598 werd het Geertruidengast-
huis verenigd met het St. Catharinagasthuis en kwam het 
onder gezamenlijke noemer voor. Het gasthuis, vooral de 
kenmerkende ziekenzaal aan de Boven Nieuwstraat, heeft 
in zijn middeleeuwse hoedanigheid tot 1897 bestaan. Het 
betreffende gebied mag worden gerekend tot het oudste 
deel van Kampen. Naast funderingsresten van het Geer-
truidengasthuis aan de Boven Nieuwstraat zijn resten van 
muren van enkele huizen aan de zijde van de Burgwal 
aangetroffen. Ook lagen daar twee fraaie en goed bewaard 
gebleven stookplaatsen van baksteen. De huizen zijn vrij-
wel zeker in de eerste helft van de 14de eeuw gebouwd. 
Onder een van de muurresten waren korte paaltjes en stuk-
ken scheepshout als slietenfundering gebruikt (fig. 28.4).10 
Verspreid over het terrein zijn op en in het oude loopvlak, 
waarin een aantal kuilen gevuld met mest, onder andere 
een kleine honderd smeedijzeren voorwerpjes gevonden. 
9. Het onderzoek is door het Archeologisch Diensten Centrum (ADC: van 17 oktober tot 25 november 2011 en vervolgens door het team Archeologie 
van de gemeente Zwolle uitgevoerd (van 28 april tot 4 juli 2014). De gegevens over de opgraving, de dendrodatering en de historische gegevens zijn 
beschikbaar gesteld door M. Klomp, Archeologische Dienst Zwolle. Klomp 2018.
10. Jaarringenonderzoek aan een stuk scheepshout uit de fundering leverde een kapdatum 1337 +/- 5.
Bijna tachtig sintels, enkele spijkers en klinknagels en 
een aantal onbekende voorwerpjes. Een zwaar geteerd stuk 
zeildoek, een houten teertonnetje, een houten constructie 
en houtspaanders zijn eveneens aan schepen/scheepsonder-
houd/scheepsbouw te relateren vondsten. Op 20 juni 2014 
is op verzoek een bezoek gebracht aan de opgraving om 
deze vondsten te bekijken.
Fig. 28.3. De verschillende typen sintel(nagel)s van het weiland aan de Oude Trekvaart buiten de Cellebroederspoort.  
Fig. 28.4. Scheepshout op een slieten/palen fundering van een huismuur 
en een deel van een windasconstructie op het opgravingsterrein van het 
voormalige Geertruidengasthuis in Kampen. 
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Ruim de helft van de breeuwplaatjes kunnen worden gere-
kend tot de sintelnageltypen B en C, meer waarschijnlijk 
een overgangstype B/C (fig. 28.5-1 t/m -5), en sintels type 
D (fig. 28.5-6 t/m -9). De resterende exemplaren tot het 
type D2 met overgangsvorm naar type E (fig. 28.5-10 t/m 
-14).11 Ongeveer de helft is gebruikt en hiervan een aantal 
vermoedelijk tijdens het aanbrengen in de scheepshuid 
vervormd, niet meer bruikbaar en weggegooid. De overige 
exemplaren zijn ‘nieuw’ en ongebruikt.
Spijkers  
Er zijn vier grote spijkers gevonden. Drie stuks zijn com-
pleet en deels verbogen. De vierde is incompleet (fig. 28.6-
1 t/m -3). Het zijn ca. 120-125 mm lange spijkers met in 
vlakjes gesmede grote koppen (Ø 32-40 mm). Eén exem-
plaar is tweemaal omgebogen en kan als een zogenaamde 
‘naainagel’ worden beschouwd, een manier van aanbrengen 
zoals die in de koggenbouwtraditie werd toegepast bij het 
aan elkaar bevestigen van overnaadse beplankingen.12 De 
spijkers waren zeker bedoeld voor of afkomstig van een 
vaartuig met behoorlijke afmetingen.
11.  Vlierman 1996a, 58 tabel II.
12.  Zie voor de manier van aanbrengen van deze naainagels hoofdstuk 6, de Nijkerk II-kogge, fig. 6.42. 
Klinknagels
Zeker niet van een vaartuig uit de koggenbouwtraditie 
afkomstig zijn twee klinknagels (fig. 28.6-4 en -5). Het 
zijn bevestigingsmiddelen van (een) vaartuig(en), volledig 
overnaads gebouwd volgens de Noordse (Scandinavische) 
methode. Ook in dit geval mag worden gedacht aan een 
middelgroot tot groot vaartuig. De klinknagels zijn com-
pleet, dus met klinkplaatje. Dit betekent dat het gebruikte 
exemplaren zijn. Reparatie van een uit andere streken 
afkomstig vaartuig lijkt de meest voor de hand liggende 
verklaring voor de aanwezigheid van deze bevestigings-
middelen.
Verbindingsstukken(?)  
Twee qua uitvoering zeer opvallende ijzeren voorwerpjes 
zijn niet eerder gezien (fig. 28.7-1 en -2). Het ene exem-
plaar is ca. 100 mm lang, het andere ca. 55 mm. In zijaan-
zicht hebben ze een Z-vorm. Het verticale deel is aan een 
kant ca. 1,5 mm dik en getand. De andere kant heeft een 
dikte van 3 mm. Boven- of onderaan? is haaks op het verti-
cale deel een 1 mm dik, rond en plat deel gesmeed met een 
diameter van respectievelijk ca. 45 en 22,5 mm. Aan de 
andere kant van het verticale deel bevinden zich laurierbla-
dachtig gevormde stukjes van respectievelijk 25 en 18 
Fig. 28.5. De ijzeren sintelnagels en sintels. 
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mm lang en 3 en 2 mm dik. Bij het grote exemplaar is dat 
in het midden verdikt tot 9 mm, bij de kleine is het een 
knobbeltje van ca. 5 mm dik. 
In de scheepsbouw worden twee manieren van plankver-
bindingen toegepast. Karveel is de planken tegen elkaar en 
alleen vastgezet aan de spanten. Overnaads is de planken 
dakpansgewijs over elkaar. Door het overlappende deel 
worden spijkers of klinknagels geslagen.
 
Het kunnen misschien verbindingsstukjes zijn bij repa-
ratie van bijvoorbeeld een karveel gebouwd vlak van een 
vaartuig. Verschillende malen is bij scheepsarcheologisch 
onderzoek vastgesteld dat uit vlakplanken slechte delen 
zijn gezaagd en vervangen door een beter stukje plank. 
Men kan zich voorstellen dat het lastig is een rechthoekig 
plankje in zo’n vlakplank aan te brengen. Het lijkt niet 
ondenkbaar dat deze ijzeren verbindingsstukjes daarbij als 
hulpmiddel werden gebruikt. Het verticale deel werd dan 
met de getande kant in de naad tussen twee vlakplanken 
geslagen. De ronde, dunne bovenkant kwam aan de bin-
13.  Vlierman 1996a, 31 fig. 15 B (rechts).
nenkant van het schip, bijvoorbeeld onder een spant, het 
laurierbladachtige stukje aan de buitenkant. De boven- en 
onderkant zorgden ervoor dat de huidplanken ten opzichte 
van elkaar op hun plaats bleven, terwijl het niet te moei-
lijk was om het reparatieplankje onder het laurierbladach-
tige deeltje te schuiven en op zijn plaats te houden (fig. 
28.7-3). Daarna kon de reparatieplank met pennen en/of 
spijkers worden vastgezet aan de spanten. Een dergelijke 
constructie is echter nog nooit gevonden.           
Vuurslagen of vuurijzers
Onder de voorwerpjes bevinden zich nog zeven merkwaar-
dig gevormde stukken (fig. 28.8-1 t/m -7). Het zijn ca. 
130-140 mm lange stripjes ijzer van 7-10 mm breed, met 
een 4-10 mm dik middendeel en dunner gesmede einden. 
Alle exemplaren eindigen aan één kant in een punt, de an-
dere kant is plat en in enkele gevallen bevindt zich daarin 
een gaatje. De dunnere einden zijn omgebogen, waardoor 
ze oorspronkelijk een kramachtige vorm hadden. Nu zijn 
deze einden verbogen. In Dordrecht is een enigszins verge-
lijkbaar, maar kleiner exemplaar gevonden.13 Toen is het 
Fig. 28.6. Spijkers en klinknagels. 












vermoeden uitgesproken dat het mogelijk een halffabri-
kaat voor een spijker of sintel kon zijn. De aanwezigheid 
van het platte einde met gaatje bij enkele exemplaren uit 
Kampen veronderstelt echter een geheel andere functie. 
Zeer waarschijnlijk zijn het ijzeren vuurslagen of vuurij-
zers, die aan twee kanten onder in een houten handgreepje 
werden geslagen of met een kant onder in het hout en met 
het platte einde met een gaatje tegen de voorkant gespij-
kerd (fig. 28.8-8). In een 16de-eeuws waterschip zijn twee 
vuurijzers in brilvorm gevonden.14 Nummer 7 in fig. 28.8 
kan eventueel een andere functie hebben gehad. Bijvoor-
beeld een kram waarmee een boomstam werd vastgezet 
tijdens het zagen.
Bootshaken
De figuren 28.9-1 en -2 tonen twee bootshaken. Ze zijn 
van een gevorkt type met twee tanden, meestal gebruikt 
voor afhouden van een schip. Het zijn onmisbare stuk-
ken gereedschap op een scheepswerf. Een min of meer 
vergelijkbaar exemplaar, maar puntig, is gevonden in de 
Marknesse-kogge (§ 12.5.2, fig. 12.28c). De feitelijke 
14. Reinders et al. 1978, bijlage I. Op enkele tegels van de stookplaats uit dit wrak wordt een z.g. Bourgondisch vuurijzer afgebeeld; voorliggend 
manuscript hoofdstuk 29, § 29.6.1 en fig. 29.13a, b en c. 
bootshaak, een schachthuis waaraan een in doorsnede vier-
kante, lange punt en een gebogen haak, is tot nu alleen 
bekend uit 16de-eeuwse en jongere schepen uit de IJssel-
meerpolders.      
28.2.2 Houten objecten en een stuk zeildoek
Scheepshout
In put 5 onder muur S421 lag op een aantal dwars liggen-
de stukjes plank in vulling 2 een oplanger (houten balk 
S425). Het is een ca. 1,7 m lang stuk van 15 cm breed en 
ca. 10 cm dik (fig. 28.10-1). De buitenkant is grotendeels 
trapvormig gehakt. Het is een vorm die aangeeft dat het 
een spantdeel betreft van een overnaads gebouwde zijde 
van een schip. De elkaar opvolgende vlakken geven aan 
dat er planken tegenaan waren bevestigd van > ca. 43 cm 
breed. De planken waren met twee houten pennen (Ø 3 
cm) per plankbreedte bevestigd. Het onderste deel van de 
oplanger is niet trapsgewijs gehakt, maar vlak, terwijl het 
einde waarschijnlijk is afgezaagd ten behoeve van de se-
Fig. 28.8. Vuurslagen of vuurijzers en reconstructie met een houten 
handgreep. 












cundaire toepassing. Tegen het 37 cm lange, onderste vlak-
ke deel was waarschijnlijk een plank bevestigd die karveel 
tegen de overnaads gang daarboven sloot.
Een vergelijkbaar stuk hout (S425 HW) is een in de leng-
terichting gespleten oplanger van 1,8 m lang (fig. 28.10-
2). Het oorspronkelijk waarschijnlijk ook ca. 15 cm brede 
en 10 cm dikke stuk doet vermoeden dat het in ieder geval 
tegen vijf overnaads boven elkaar aangebrachte planken 
was bevestigd. De bovenste vier waren > 40-43 cm breed. 
Ook deze planken waren met twee houten pennen met een 
doorsnede van 3 cm per plankbreedte vastgezet.
Een derde spantdeel (S425 uit vulling 3) is ca. 1,55 m 
lang, 27 cm breed en 14-15 cm dik (fig. 28.10-3). Het ge-
bogen stuk toont van boven naar beneden vier trapsgewijs 
gehakte plankbreedtes van respectievelijk (oorspronkelijk) 
> 35-40 cm, 33, 43 en 33 cm. Het onderste vlakje meet 
nog ca. 22 cm. De daar tegen bevestigde plank sloot kar-
veel en onder een lichte hoek tegen de onderste overnaads 
aangebrachte plank. Het stuk is een onderdeel van een 
wrang die aan de ruimzijde van het achter- of voorschip 
bevestigd is geweest. Door de bovenste en daarop volgen-
de plank bevestigd met één houten pen, door de breedste 
gang daaronder géén, door de onderste overnaadse plank 
twee pennen en door de karveel aangebrachte oorspronke-
lijk waarschijnlijk twee pennen (Ø 3 cm).
Fig. 28.10 De verschillende stukken scheepshout.
1m
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Het vierde gevonden balkje met pengaten van verschillen-
de diameter (S425 uit vulling 1) is zo goed als zeker geen 
scheepshout en wordt niet verder besproken.
Het laatste stuk scheepshout is op de stort gevonden. 
Het is een zeer goed herkenbaar stuk van een zogenaamd 
zaathout of binnenkiel (fig. 28.10-4). Een lange balk met 
meestal naar de einden smaller wordend achter- en voor-
stuk met daartussen een breder en meestal ook dikker, 
geïntegreerd deel waarin het gat voor de hieling of voet 
van de mast was gehakt. Het aan een einde door- en aan 
het andere eind puntig afgezaagde stuk is 68 cm lang, ca. 
24 cm breed en 10 cm dik. Halverwege het stuk bevindt 
zich aan de onderzijde een 5 cm diepe inkeping die boven 
13,5 cm en onderaan 19 cm breed is. Deze uitholling sluit 
over de bovenkant van een legger. Aan beide einden van 
het stuk zijn de schuine kanten voor de opvolgende leggers 
te zien. Het zaathout is met houten pennen (Ø 2,5 cm) op 
de leggers bevestigd geweest. De spantafstand bedraagt 
hart op hart ca. 37 cm. De onderranden van de tussen de 
leggers vallende delen zijn hol afgewerkt (‘boogpoortjes’). 
Dergelijke lange zaathouten zijn kenmerkende constructie 
elementen van de grote (Hanze)koggen. Voorbeelden zijn 
de zaathouten van de Nijkerk I uit het midden van de 
13de eeuw en de Doel I en II, beide uit de eerste helft van 
de 14de eeuw.15 De breedtes en maximale diktes van de 
mastspoorgedeelten van de Doel I zijn respectievelijk 37-
39 en 26-27 cm, van de Doel II respectievelijk 37 en 28 
cm  en van de Nijkerk I respectievelijk 50 en ca. 25 cm.16 
De achter- en voorstukken van de zaathouten zijn minder 
breed en dik. Het is dus erg aannemelijk dat we met een 
stuk zaathout van een grote kogge te maken hebben en 
waarschijnlijk van het voorste of achterste deel. De in-
keping voor een legger die ca. 19 cm breed is ondersteunt 
deze hypothese. De onderlinge spantafstand hart op hart 
van ca. 37 cm is betrekkelijk klein. Bij de meeste koggen 
ligt dat tussen de 45-55 cm.17 Het stuk leent zich vermoe-
delijk voor jaarringenonderzoek.
De vormgeving van de stukken spant plus de algemene 
datering van het profiel en andere vondsten bevestigen dat 
we hoe dan ook van doen hebben met scheepsdelen uit de 
koggebouwtraditie. De lengte en vorm van de stukken 
oplanger en wrang veronderstellen een boordhoogte van 
het/de vaartuig(en) waaruit ze afkomstig zijn van ongeveer 
2-2,5 m. Dit betekent dat ze waarschijnlijk afkomstig zijn 
van een kleine kogge of verwant type. De 3 cm dikke pen-
nen zijn meer bekend van de grote schepen en met name 
voor het bevestigen van dwarsbalken.
Een windas               
In put 5-vlak 1 van de opgraving in 2014 is een deel van 
een houten constructie gevonden (fig. 28.11-1a onderaan). 
15.  Respectievelijk de hoofdstukken 8, § 8.2.2, hoofdstuk 20, § 20.2.2, hoofdstuk 21, § 21.2.2 en fig. 21.7 A en B. 
16.  Bijlage 8.II B.
17.  Zie § 3.2.
De constructie bestaat uit een liggende balk van 1,54 m 
lang en 16 cm breed en hoog (S428). Aan het ene einde is 
de balk over 27 cm 8 cm hoog, terwijl op 27 cm vanaf dat 
einde aan de onderzijde een inkeping is gemaakt van 14 
cm breed en 4 cm diep. In de bovenzijde is op ongeveer 
de halve lengte van het dikke deel en in het midden van 
de balk een sponning uitgestoken van 16x5 cm en 10 cm 
Fig. 28.11. Het gevonden constructiedeel van een eikenhouten windas, 





diep. In deze sponning stond het restant van een verticaal 
geplaatste balk van 21x18 cm (S419). Aan een kant van de 
balk was in het midden en op ca. 20 cm boven de boven-
kant van de liggende balk een ronde indruk te zien met 
een diameter van 8 cm. De lengte van deze balk bedraagt 
inclusief het 8 cm lange deel dat in de sponning stak nog 
46 cm. Het bovenste stuk is weggerot. Op de bovenkant 
van de liggende balk S428 zijn de resterende delen van 
twee schuin geplaatste balkjes van 10x10 cm gespijkerd. 
Ze zijn respectievelijk nog 30 cm (S426) en ca. 35 cm 
(S427) lang. De oorspronkelijke, volledige constructie 
vormde een van de zijden van een windas.
Een merkwaardig stuk bewerkt hout (S640, fig. 28.11a 
bovenaan) is een 73 cm lange en 23 cm brede plank, die 
enigszins rond is afgewerkt. De 3 cm dikke plank is langs de 
randen afgerond, beschadigd en afgesleten. In de ene zijde 
is een gebogen groef van 1,5 cm diep en 1,5-1,8 cm breed 
aangebracht, die (oorspronkelijk) op ca. 10 cm vanaf de ein-
den van de plank stopte. Over de laatste 18 cm van de groef 
verandert de groef aan beide kanten in een opening door de 
gehele plankdikte. Ik vermoed dat het een van de zijkanten 
van een dakconstructie boven de windas is geweest. Figuur 
28.11b toont een reconstructie van de windas met dak.
Een teeremmertje
In een mest- of afvalkuil (S415) is een houten duigenem-
mertje gevonden (vondstnr.282, fig. 28.12) . Het zowel 
aan de binnen- als buitenkant nog rijkelijk van teer voor-
ziene emmertje heeft een conische vorm, Het emmertje 
heeft een hoogte van 27,5 cm, een bodem met een dia-
meter van  34,8 cm en meet aan de bovenzijde 28 cm in 
doorsnede. 
Een stuk zeildoek
Tijdens mijn bezoek aan de opgraving op 14 juni 2014 
zag ik aan de zijde van de Burgel een groot in elkaar ge-
frommeld en in teer gedrenkt stuk textiel in een kuil in 
het 14de-eeuwse loopvlak liggen. Nadere beschouwing 
leerde dat het een betrekkelijk grof wollen weefsel betreft, 
zeer waarschijnlijk een stuk van een afgedankt zeil (fig. 
28.13a en b). In de Nijkerk I-kogge is een stuk geweven 
wollen zeil van ca. 60 cm hoog en 80 cm breed gevonden 
(§ 8.5.2, fig. 8.46). In de Nijkerk II zijn twee stukken van 
ca. 70x55 cm en een stuk van ca. 40x30 cm gevonden (§ 
6.5.3, fig. 6.55a en b). In enkele andere koggen uit voor-
liggend onderzoek zijn kleine stukjes wollen zeil aange-
troffen. De afmetingen van het stuk zeil uit Kampen zijn 
nog niet bekend, maar zal zeker enkele vierkante meters 
bedragen. De kluit van ongeveer een meter lang is nog niet 
ontrafeld. We kunnen hoe dan ook van een unieke vondst 
spreken. Het stuk verdient een gedegen onderzoek. De 
grote stukken uit de Nijkerk I- en II-kogge zijn geweven 
in een zogenaamde plat- of effenbinding op een betrekke-
lijk breed weefgetouw. De weefsels zijn samengesteld uit 
S-getwiste, grof gesponnen draden, die tot Z-twist ge-
sponnen garens in elkaar zijn getwijnd. Verder zijn enkele 
stukken zelfkant vastgesteld. Sommige stukken vertonen 
bruine en okergele stroken in het weefsel en zijn geteerd.
Fig. 28.12 Het houten teeremmertje.
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28.2.3 Een scheepswerf?    
De hiervoor beschreven objecten hebben alle een direc-
te relatie met schepen, scheepsbouw en scheepsonder-
houd/-reparatie. Ook de eerder gevonden sintel(nagel)s in 
en nabij het oudste deel van Kampen duiden hierop en op 
de aanwezigheid van een smidse waar de ijzeren voorwer-
pen moeten zijn vervaardigd. De typo-chronologische da-
tering van de gevonden sintelnagels veronderstellen dat de 
oudste tussen het einde van de 12de en in het eerste kwart 
van de 13de eeuw zijn gemaakt (typen B en C). Sintel type 
D is rond 1250 reeds overal in het Hanzegebied in ge-
bruik. Het type D2 waarschijnlijk vanaf ca. 1300. Type E 
ontstaat rond het begin van het laatste kwart van de 14de 
eeuw. Ongeveer de helft van de gevonden breeuwplaatjes 
is ‘nieuw’ en ongebruikt. Een flink deel van de overige 
breeuwplaatjes is vermoedelijk tijdens het aanbrengen 
in de scheepsromp vervormd, onbruikbaar geworden en 
weggegooid. Enerzijds betekenen de sintel(nagel)s dat er 
zeer waarschijnlijk in de naaste omgeving een smidse is 
geweest. Anderzijds dat ze zo goed als zeker op het terrein 
waar ze zijn gevonden ook zijn weggegooid of verloren. 
Met andere woorden ter plaatse is in ieder geval onderhoud 
aan schepen gepleegd. Meer waarschijnlijk lijkt echter 
dat hier een scheepswerf was gesitueerd waar tussen het 
einde van de 12de tot het derde kwart van de 14de eeuw 
schepen zijn gebouwd en gerepareerd. De windas, waarmee 
18.  Speet 1986, 12.
schepen op het droge werden gesleept, past in dat beeld, 
terwijl de in een muurfundering aangetroffen scheepsdelen 
waarschijnlijk afkomstig zijn van een groot en een klein 
vaartuig uit de koggebouwtraditie, die vermoedelijk op 
de werf zijn gesloopt. Dendrochronologisch onderzoek 
aan een stuk scheepshout leverde een bouwdatum 1337± 
5 van het vaartuig waarvan het deel heeft uitgemaakt. De 
afgedankte vuurijzers geven aan dat ter plaatse regelma-
tig vuur werd gemaakt (het branden van de huidgangen). 
Houtsnippers in een kuil duiden op houtbewerking, ter-
wijl het geteerde stuk zeildoek, het teeremmertje en de 
bootshaken ook in het werfbedrijf thuishoren. 
Is een scheepswerf op deze locatie realistisch? In de eerste 
plaats is toen dit vermoeden ontstond gekeken naar het 
verloop van het bodemprofiel. Er is inderdaad sprake van 
een natuurlijk aflopend talud naar de Burgel. Helaas kon-
den tijdens het archeologisch onderzoek van het terrein 
geen boringen worden verricht richting de Burgel om vast 
te kunnen stellen of er sprake is geweest van een aflopend 
talud naar een natuurlijke waterloop. Er bestaat reeds 
lang het vermoeden dat in ieder geval het zuidoostelijke 
verloop van de Burgel tussen de IJssel en de Geerstraat 
oorspronkelijk een natuurlijke stroomgeul is geweest.18 
In een ver verleden zou dit zelfs het verloop van de gehele 
Burgel geweest kunnen zijn. Ik veronderstel dat dit ook 
inderdaad het geval was. Het lijkt daarnaast erg aanneme-
lijk dat een gegraven(?) aftakking met een ruime en brede 
Fig. 28.13. De kluit zeildoek (bovenzijde).. 
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bocht bij de Geerstraat richting de Cellebroederspoort 
en verder richting de Zuiderzee liep, de eerder genoemde 
Oude Trekvaart (fig. 28.2). De Trekvaart wordt reeds in 
de 15de eeuw genoemd en is dan bekend onder de naam 
Reeve.19 Als zich in de toekomst een gelegenheid voordoet 
voor onderzoek/grondboringen langs het genoemde tracé, 
dan zou dit mogelijk een antwoord kunnen opleveren over 
de breedte en diepte van de geul. Anders gezegd of er (ook 
grote) koggen konden varen van de IJssel naar de werf op 
het latere terrein van het Geertruidengasthuis. Een duide-
lijke relatie tussen de aangetroffen funderingen van hui-
zen/gebouwen uit de eerste helft van de 14de eeuw en de 
veronderstelde scheepswerf kon niet worden vastgesteld. 
Dit geldt ook voor de exacte, oorspronkelijke plaats van de 
windas. Het niet aantreffen van sinteltypen die na ca. 1375 
in gebruik kwamen sluit wonderwel aan bij een nieuwe en 
andere functie van het terrein, de bouw van het gasthuis 
in 1371 of 1382. Kampen is hiermee de eerste Hanzestad 
in Nederland waar met grote zekerheid de locatie van een 
middeleeuwse scheepswerf is vastgesteld. De datering van 
de bouw van de IJsselkogge en de schuiten en aak uit Fle-
voland en bij de IJsselkogge20 geeft aan dat ze niet op deze 
werf gebouwd kunnen zijn. 
28.2.4 De scheepswerf aan een oude IJsselloop: een 
hypothese
Na het schrijven van het voorgaande in 2016 ten behoe-
ve van de publicatie over de opgraving21 werden mij in 
2017 de resultaten van het onderzoek naar de maritiem 
landschappelijke context rond de vindplaats van de IJssel-
kogge, schuit en aak bekend.22 De in het artikel afgebeelde 
hoogtekaart van Kampen, gecombineerd met multi-
beamgegevens van de IJsselbodem toont de locatie van de 
scheepswrakken en de midden-15de-eeuwse oeverbeschoei-
ing in de binnenbocht van een IJsselloop, waar de naam 
Brunnerdiep aan is toegekend. 
Jager23 behandelt in hoofdstuk 6 de stadsterp van Kampen 
en gaat aan de hand van de resultaten van opgravingen, 
die verspreid in de stad tot 2014 zijn uitgevoerd, in op het 
ontstaan en de ontwikkeling gedurende de Late Middel-
eeuwen. Met drie kaartjes geeft hij de topografische stadia 
weer met de situaties omstreeks 1337, 1390 en 150524 
(fig. 28.14). Hij begint het hoofdstuk met de zin: ”Kam-
pens oudste verleden is maar moeilijk grijpbaar. “ In § 6.2 
de opmerking: ”Kenmerkend voor de Kamper bodem is, 
19. Idem
20. Tweede kwart 15de eeuw. Hoofdstuk 23 en de paragrafen 26.1 t/m 26.4.
21. Vlierman. In Klomp 2018, 257-267.
22. Vlierman & Waldus 2017, 84-89.
23. Jager 2015, 129-152.
24. Idem 148, afbeelding 56. 
25. Idem 158.
26. Het Ganzendiep wordt vanaf de huidige IJssel tot voorbij Grafhorst (de splitsing Ganzendiep en Goot) in de Kadastrale Atlas Overijssel 1832 op de 
Minuutplans van Kampen, IJsselmuiden en Grafhorst en op de Topografische en Militaire Kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 1:50.000) 
uit 1859 omschreven als “De IJssel.” Het verdere verloop van de huidige IJssel wordt “Regterdiep” genoemd.   
27. Speet 1986, 12.
dat ook fossiele beddingen van de IJssel aanwezig zijn.” 
In de periode 1324-1337 is de oudstedelijke kern naar 
het noorden uitgebreid. De oude stadsgrens bevond zich 
waarschijnlijk langs de Gasthuisstraat. Tussen deze straat 
en de Houtzagersteeg heeft mogelijk een gracht gelopen, 
welke de Burgel noordwaarts verbond met de IJssel, zodat 
de stedelijke agglomeratie op een eiland gelegen was.25  
De gecombineerde AHN multibeamkaart met de gerecon-
strueerde loop van het Brunneperdiep (fig. 23.6 en 28.15) 
toont dat de IJsselkogge aan de zuidzijde tegen de oever 
lag die zich rond ca. 1450 in het midden van de huidige 
IJssel bevond. Deze oever buigt stroomopwaarts af richting 
het Van Heutszplein.
Hoewel daarvoor op dit moment de harde gegevens ont-
breken, lijkt het met huidige kennis en inzicht (maart 
2018) niet te gewaagd te veronderstellen dat de Burgel in 
de 11de en in een groot deel van de 12de eeuw stroom-
opwaarts vanaf het begin bij de IJssel/de Graafschap on-
geveer het huidige verloop van de Burgel volgde, bij de 
Karpersteeg naar het noorden boog en vervolgens schuin 
over de Botervatsteeg, het Van Heutszplein en dwars over 
de huidige IJsselloop overging in het Ganzendiep.26 On-
geveer ter hoogte van het Van Heutzsplein bevond zich 
waarschijnlijk de aftakking van het Brunneperdiep. Het is  
zelfs erg waarschijnlijk dat de Burgel niet een zijtak van de 
rivier, maar de toenmalige hoofdstroom van de IJssel was. 
Deze stroomde bij Wilsum vrij kort langs de uit de 11de 
eeuw daterende kerk, vandaar recht naar het noorden en 
vervolgens als meest noordelijke route langs de Scheren-
welle. Vandaar liep de stroom naar het westzuidwesten tot 
aan de latere Venedijk, ging met een grote meanderbocht 
over in een deel dat nu nog bekend is als Oude IJssel (di-
rect ten zuiden van de Pieter Zandtschool) en kwam weer 
uit in de huidige loop van de rivier, meanderde verder in 
noordelijke richting en boog vervolgens af bij de Graaf-
schap/Burgel. In deze hypothetische situatie zou de stich-
ting van de nederzetting Kampen niet aan de linker, maar 
aan de rechterzijde van de IJssel hebben plaatsgevonden, 
dus letterlijk in het Oversticht. Hiermee zou de wonderlij-
ke ligging van de Overijsselse Hanzestad aan de Gelderse 
kant van de rivier zijn verklaard (fig. 28.16).
Aansluitend bij de samenvatting van Speet27 veronderstel 
ik dat de oudste bewoning van Kampen niet gezocht moet 
worden rondom de Sint-Nicolaaskerk, maar langs de oever 
van de IJssel. Deze oudste nederzetting bezat het typisch 
karakter van een lintbebouwing op langs de rivier gele-
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Fig. 28.14 De topografische stadia van Kampen omstreeks 1337, 1390 en 1505. Naar Jager 2015.
Fig. 28.15 De gecombineerde AHN multibeamkaart met gereconstrueerde loop van het Brunneperdiep. ADC-kaart.
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gen terpjes, die aaneengroeiden tot een dijk (Oudestraat). 
Echter met dit verschil dat de IJssel niet de huidige loop 
volgde, maar die van de Burgel. Het vissersdorp Brunnepe, 
dat mogelijk ook reeds in die tijd bestond, lag dus wél aan 
de Gelderse kant en aan het Brunneperdiep   
Het moerasachtige gebied aan de zuidkant van de ne-
derzetting werd aan de zuidwestkant begrensd door een 
bijna tot de Oude IJssel doorlopende kreek, de Enk. Deze 
mondde uit in de Zuiderzee voorbij Kamper Nieuwstad. 
De kreek liep aan de oostzijde door tot de buurtschap Het 
Oenen/het huidige tracé van de N50. Met stormvloeden 
liep het water in deze kreek door tot in de IJssel, bij hoog 
rivierwater waarschijnlijk ook omgekeerd. De Enk vormde 
de natuurlijke grens met Gelre. Aan het einde van de 13de 
eeuw werd begonnen met het aanleggen van dijken bij 
Kampen. Omstreeks 1302 bestonden de St. Nicolaasdijk 
en de Zwartendijk en wat later de Slaper. De Zwartendijk 
werd in 1345 tot de Enk doorgetrokken en via de Slaper en 
Het Oenen met de Venedijk verbonden. In de tweede helft 
van de 15de eeuw besloten Kampen en Kamperveen tot 
28.  Jager 2015, 87 en 92.
29.  Van Daalen 2017.
30.  Idem 93.
31.  Hoofdstuk 11 De Dronten I-kogge, § 11.1.3 en fig. 11.5. 
aanleg van een dijk tussen de Slaper en de Hogeweg, die 
in 1478 tot stand kwam. Deze Enckdijk werd geteisterd 
door herhaaldelijke doorbraken van de Zuiderzee.28  Het 
graafschap Gelre kon vóór ca.1340 vanuit Kampen over 
land dus alleen worden bereikt met een veer over de Enk 
bij Het Oenen. Tijdens het archeologisch onderzoek in het 
kader Ruimte voor de Rivier/de aanleg van het Reevediep 
zijn kort bij de N50 door ADC-ArcheoProjecten mogelijk 
steigerconstructies gevonden die met dit veer te maken 
hadden. Jaarringenonderzoek29 heeft echter duidelijk 
gemaakt dat het om 16de- en 17de-eeuwse constructies 
gaat. Het poldergebied (Buitendijks en Dronthen) ten 
westen van de Zwartendijk werd aan de zeezijde in 1597 
beschermd door de Dronther Zeedijk30 en aan de zuid-
westkant begrensd door de Enk. Dit polderland strekte 
zich ter hoogte van Kamper Nieuwstad in de periode van 
de 12de tot het begin van de 14de eeuw nog tenminste 6 
km naar het westen uit. Op het noordelijke deel van deze 
veenkust/-barrière, die van Schokland naar Elburg liep, be-
vonden zich mogelijk in de Karolingische tijd en de 13de 
eeuw enkele kleine nederzettingen.31
Fig. 28.16 De vermoedelijke topografische situatie rond Kampen met de IJsselloop via de Burgel/Botervatsteeg/Ganzendiep, de aftakking van de Reeve ter 
hoogte van de Geerstraat en de nederzetting met noordoostelijke gracht ter pplaatse van de huidige IJssel rond ca. 1175. 1. De nederzetting Kampen. 1A. 
Noordoostelijke gracht van de nederzetting terplaatse van de huidige IJssel. 1B. Oude IJssel. 2. Brunnepe. 2A. Brunneperdiep. 3.Buurtschap het Oenen. 4. 
Zalk. 5. Mottekasteel Buckhorst bij Zalk. 6. Mottekasteel Voorst bij Westenholte. 7. Wilsum. 8. IJsselmuiden. 9. Grafhorst. 10. IJssel. 11. Noorderdiep. 12. 
Zuiderdiep/Kamper-/ of Rechterdiep. 13. Reeve. 14. De Enk. Weergegeven op de Topografische Militaire kaart van het Koninkrijk der Nederlanden (schaal 


















In § 28.2.3 is reeds gesproken over de Oude Trekvaart/
Reeve, het vaarwater dat ter hoogte van de Geerstraat 
vanuit de Burgel naar het zuidwesten afboog richting Zui-
derzee. Als de Burgel, zoals hiervoor is verondersteld, in de 
11de en 12de eeuw inderdaad de (stroomgeul van de) IJs-
sel vormde, dan lijkt het erg aannemelijk dat de rivier zich 
op deze plaats splitste en er dus oorspronkelijk geen sprake 
is geweest van een gegraven watergang naar de Zuiderzee, 
maar van een natuurlijke stroom, die goed bevaarbaar 
was.32 Grondboringen langs de genoemde tracé’s zouden, 
zoals reeds eerder opgemerkt, hier in de toekomst meer 
duidelijkheid kunnen brengen.       
  
In 2017 werden mij ook de resultaten van het archeolo-
gisch onderzoek op het noordelijke deel van het Geertrui-
dengasthuis uit 2011 bekend.33 De toen gedane smeedij-
zeren vondsten met betrekking tot de scheepswerf zijn 
32. Schilder 1983, afbeelding 106. Digestum Vetus: Sabbato post Petri ad Vincula (7 augustus 1456). Terwijl Schepenen, Raden en gezworen gemeente op 
het Raadhuis vergaderden kwamen er 6 schepen met Utrechtse soldaten de Reeve opvaren. De gezworen gemeenteleden eisten toen van de Raad dat men 
de noodklok zou luiden. Er gebeurde echter niets. De stad Kampen nam 150 van de soldaten in dienst, terwijl de rest doorging naar Deventer. Niet wordt 
vermeld of de reis per schip verderging, wat erg aannemelijk lijkt. Dit zou betekenen dat de vaart over de Reeve vanuit de Zuiderzee via de Burgel naar 
de IJssel toen nog ongehinderd (via één of twee sluizen?) mogelijk was. 
33. Bouma 2012.
34. Vlierman. In: Klomp 2018, 257-267; idem deze paragraaf.
35. Bouma 2012, 30-31.
36. Jager 2015, 143-144.
gelijktijdig met de vondsten uit 2014 behandeld.34 Aan 
de zuidkant van de Burgwalstraat werd in 2011, parallel 
aan deze straat, een gemiddeld ca. 14,5 m brede watergang 
vastgesteld (fig. 28.17). In werkput 235 zijn aan weerszij-
den daarvan beschoeiingen aangetroffen. Jager36 beschouwt 
de watergang als verbindingsgracht tussen de Burgel en de 
IJssel en als deel van de omgrachte (oudste) nederzetting. 
Tijdens het archeologisch onderzoek kon de kadebeschoei-
ing over een lengte van ca. 70 m worden gevolgd (van de 
Burgel tot kort bij de Boven Nieuwstraat). Aan de noord-
zijde bestond de beschoeiing uit een lage plankenwand die 
op zijn plaats werd gehouden met korte ingeheide paaltjes. 
Aan de zuidzijde was een stevige kadeconstructie aange-
bracht die bestond uit verticaal geheide palen. Hiervoor 
zijn paarsgewijs telkens een in doorsnede rechthoekige 
eiken paal en een rond essenhouten exemplaar gebruikt. 
Langs de gracht waren twee rijen palen aangebracht die 
in de breedte door zware eiken schotten waren verbonden. 
Fig. 28.17. Kaart van het opgravingterrein Geertruidengasthuis met aan de noordzijde de beschoeide watergang.
738
De schotbalken staken aan de grachtzijde deels buiten de 
balk, zodat hier dikke eiken planken aan bevestigd konden 
worden. De plankenconstructies waren deels gespijkerd. 
Dit vormde een kade voor het afmeren van vaartuigen. 
Aan de onderzijde bestond de beschoeiing uit stevig aan-
gebracht vlechtwerk van wilgenteen. In de ophogingslaag 
van het werfterrein tegen de bovenkant van de beschoeiing 
is vroeg-14de-eeuws vondstmateriaal gevonden. De gracht 
is op een bepaald moment gedempt. De opvullingslagen in 
de gracht zijn met zekerheid tot 1,60 m-NAP vastgesteld. 
De grachtbodem kan eventueel tot ca. 2,80 m diep zijn 
geweest; daaronder bevindt zich veen.37 
Het is mogelijk, zoals Jager veronderstelt, dat de water-
gang een deel van de omgrachting van de oudste nederzet-
ting is geweest. Eerder lijkt het mij echter een brede ge-
graven watergang in directe relatie tot de scheepswerf, die 
niet (veel) verder dan de huidige Boven Nieuwstraat liep 
en dat de omgrachting van de oudste nederzetting bestond 
uit het deel van de IJssel (Burgel) tot en met de Nieuwe 
37.  Bouma 2012, 30-31.
38.  Van Winsen & Van Velzen 2012, 24 (kaartje vorm van Kampen ca. 1324).
Markt en ten noorden van de Gasthuisstraat naar de hui-
dige IJssel liep.38 Meer waarschijnlijk is het misschien dat 
daar toen de meest noordelijke omwalling/ommuring liep 
en dat de omgrachting de Burgel (IJssel) via Karpersteeg/
Van Heutszplein/Ganzendiep volgde en dat het noordoos-
telijke deel van de gracht een gegraven watergang was die 
bijvoorbeeld ongeveer in het midden van de huidige IJs-
selloop van het begin van de Burgel tot ongeveer het Van 
Heutszplein liep. De Zwolse weg kwam uit bij de eventu-
ele en mogelijk iets oostelijker gebouwde voorganger van 
de Koornmarktspoort. 
Er van uit gaand dat de Burgel aanvankelijk in de tweede 
helft van de 12de eeuw inderdaad nog de hoofdstroom van 
de IJssel vormde, ligt het voor de hand te veronderstellen, 
dat bij catastrofaal hoog Almere-/Zuiderzeewater en/of 
rivierwater het noordoostelijke deel van deze gracht het 
begin ging vormen van de huidige loop van de IJssel langs 
Kampen. De locatie van de scheepswerf, iets voorbij de 
splitsing met de Reeve op de oever van de in noordelijke 
Fig. 28.18. Hypothetische landschapreconstructie van de nederzetting Kampen en de IJsselloop in het derde kwart van de 12de eeuw. Aan de rechterzijde 
van de rivier de scheepswerf met watergang aan de zuidzijde van de nederzetting. De rivier gaat via de huidige Botervatsteeg en het Van Heutszplein over in 
het Ganzendiep. Ter hoogte van de huidige Geerstraat splitst de IJssel zich; de Reeve. Ten noorden van Kampen IJsselmuiden, ten noordwesten Brunnepe, 
ten oosten de weg naar Zwolle en Wilsum en ten zuiden van de IJssel buurtschap Het Oenen. Karel Vlierman 2018.
739
richting buigende IJssel en buiten de oudste omwalling 
was een logische en praktische keuze.39 Bij het verder uit-
breiden van de nederzetting/stad in noordelijke richting 
heeft men de gracht naast de werf gehandhaafd totdat het 
terrein een andere bestemming (Gasthuis) kreeg. De vast-
gestelde lengte, breedte en diepte van de watergang was 
in de 13de en 14de eeuw zeer waarschijnlijk geschikt om 
zelfs (meerdere betrekkelijk) grote koggen in af te kunnen 
meren (fig. 28.18). Naast koggen lijkt de werf aan de Bur-
gel/IJssel in Kampen met name een bedrijf te zijn geweest 
waar binnenvaartschepen en schuiten werden gebouwd en 
onderhouden.
   
28.2.5 Het zeildoek40
In § 28.2.2 is de vondst van een in elkaar gefrommelde 
kluit geteerd zeildoek genoemd en afgebeeld (fig. 28.13). 
De kluit is aangetroffen in context 49, een mestkuil. Lo-
catie: put 1, spoornummer S78 en 482. De kuil lag onder 
kuil S58. De contextdatering is 1325-1375.41 Tijdens de 
opgraving in 2014 werd aanvankelijk verondersteld dat 
39.  Vergelijk de topografische situatie van Wilsum en de watergang die vandaar naar de IJssel loopt (fig. 28.16 en 28.18). 
40.  Determinatie weefsels, weeftechnieken en vergelijkbare textielvondsten Sandra Y. Comis.
41.  Klomp 2018, 137.
het een betrekkelijk recent ingegraven stuk linoleum kon 
zijn en is geprobeerd het te verwijderen uit het opgra-
vingvlak. Als gevolg daarvan is de kluit beschadigd en is 
het uit banen samengestelde en gedeeltelijk opgerolde/
opgevouwen doek op verschillende plaatsen rafelig ge-
scheurd. Kort na de berging werd reeds vastgesteld dat 
het hoogstwaarschijnlijk een oud en afgedankt stuk doek 
moest zijn waarvan op sommige plaatsen de oorspronkelijk 
met lichtgekleurd garen aan elkaar genaaide banen nog aan 
elkaar zaten. Later bleek dat langs vrijwel alle andere delen 
van de naden en zelfkanten nog restanten van het naaiga-
ren waren te zien. 
De gemeente Kampen maakte het mogelijk in oktober 
2018 de kluit te ontwarren, schoon te maken en het stuk 
zeildoek zo goed als mogelijk te reconstrueren. Archeolo-
gie Zwolle zorgde voor de benodigde faciliteiten, terwijl 
tuincentrum H. Palland te Kampen een geschikte schoon-
maaktafel van 3x1x0,8 m beschikbaar stelde. Op deze tafel 
kon de ongeveer 650 jaar oude en harde kluit in water 
worden geweekt en konden de aan elkaar gekleefde 
Fig. 28.19. Het zeildoek. a. Een ‘uitgevouwen’ fragment van het wollen doek voordat het verder wordt schoongemaakt; b. Het schoonborstelen van een 




Fig. 28.21 De stukken nog gedeeltelijk aan elkaar genaaide stukken 
wollen doek.  
Fig. 28.20a en b. Het samengestelde stuk wollen zeildoek en  de werkte-
kening van de samengestelde fragmenten van het wollen zeildoek.
0 50 cm1m
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Fig. 28.22. Twee met een overhandse steek aan elkaar genaaide banen/
kleden. 
(‘versteende’) vlakken voorzichtig van elkaar worden losge-
maakt en uitgevouwen. De zo langzaam vrijkomende stuk-
ken zijn vervolgens grotendeels aan beide zijden schoon-
geborsteld (niet alle teerresten zijn verwijderd [fig. 28.19 
A tot en met F]). Reeds snel werd duidelijk dat het niet 
alleen een bruin en betrekkelijk grof wollen weefsel betrof, 
maar dat er op verschillende plaatsen ook stukken van een 
lichtgekleurd fijner weefsel tussen zaten. De bijeen ho-
rende stukken textiel zijn in de volgorde van hoe ze in de 
kluit hebben gezeten in natte toestand overgebracht naar 
de huisvesting van Archeologie Zwolle. Op een geïmpro-
viseerde grote tafel zijn vervolgens de fragmenten zo goed 
mogelijk uitgelegd en gevlakt, waarbij de nog aan elkaar 
bevestigde stukken het uitgangspunt vormden. De banen 
(zogenaamde kleden) zijn ca. 53 cm breed. De resterende 
losse delen van banen zijn vervolgens en afgaand op de 
vorm en de zelfkanten, zo goed als mogelijk aan de andere 
stukken gelegd. Dit is met name gedaan om een over-
zicht te krijgen van alle stukken en de totale oppervlakte. 
Daarnaast is er tijdens het uitleggen vanuit gegaan dat de 
buitenzijde van de lagen doek in de kluit steeds dezelfde 
kant van het zeildoek betrof. Voor verder onderzoek aan 
het weefsel en het maken van verwijsbare aantekeningen 
zijn de verschillende stukken op de werktekening van een 
lettercode voorzien (A tot en met R). De nog aan elkaar 
bevestigde stukken hebben met uitzondering van N/P één 
letterteken. 
Bij één nog aan elkaar genaaid fragment (J) kon met ze-
kerheid worden vastgesteld dat het stuk oorspronkelijk 
tenminste uit vier kleden was samengesteld. Bij drie 
fragmenten (K, N/P en O) uit drie. Eén stuk van een baan 
lijkt in de lengterichting en globaal in het midden te zijn 
doorgesneden, terwijl een ander kleed een rafelige kant laat 
zien en nog ca. 30-35 cm breed is. Het laatste stuk vormde 
de aanleiding om bij het samenstellen er vanuit te gaan 
dat het zeildoek mogelijk oorspronkelijk uit tenminste 
vijf banen heeft bestaan. De tekening en de foto tonen het 
samengestelde stuk (fig. 28.20 A en B). Ondanks dat de 
verschillende stukken niet met zekerheid aan elkaar kon-
den worden gepast geeft het een goed beeld van hoe het 
er bijvoorbeeld ongeveer uitgezien kan hebben. De weer-
gegeven samenstelling heeft de maximale afmetingen van 
ca. 3,20x2,50 m (ca. 8 m²). Afgaand op de aard van het 
1,5-2 mm dikke weefsel en het feit dat de stukken samen 
in de kluit zijn aangetroffen mag met grote zekerheid 
worden aangenomen dat het oorspronkelijk één stuk zeil is 
geweest. In figuur 28.21 zijn de met zekerheid aan elkaar 
horende/genaaide stukken weergegeven. 
Alle fragmenten van de wollen banen zijn onder- en bo-
venaan rafelig, dus geen origineel afgewerkte zoom. Een 
exacte oorspronkelijke lengte kan dus niet worden bepaald. 
Als het oorspronkelijke stuk zeildoek uit vijf banen heeft 
Fig. 28.23. Twee stukjes doorgepikt linnen garen, een met knoop. 
Fig. 28.24. Een slijtplek in het wollen weefsel en de doorgepikte linnen 
draden waarmee het (ontbrekende) reparatiestuk was vastgezet. En de 
doorgesneden(?) draad langs de zelfkant/de bevestigingsdraad met de 
aangrenzende baan.  
bestaan dan heeft het een breedte van ca. 2,65 m gehad. 
Naast de resten van het licht gekleurde garen waarmee 
de banen met een enkele draad overhands aan elkaar zijn 
genaaid (fig. 28.22) zijn op de voor- of bovenzijde van het 
doek op verschillende plaatsen ongeveer 1 cm lange stukjes 
garen te zien. De beide einden van dit garen zijn door het 
doek gestoken (doorgepit) en op sommige plaatsen aan de 
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Fig. 28.25a. Het nog vastgenaaide stukje kabel.   Fig. 28.25b. De met een dubbele linnen draad omgeboorde rand met de 
haaks daarop uitstekende omgeboorde rand van een aansluitende baan(?)
achter- of onderzijde nog aan elkaar geknoopt (fig. 28.23). 
Hoogst waarschijnlijk was het hierna nog te bespreken 
stuk linnen zeildoek met dit soort verbindingen aan de 
onderkant van het wollen doek vastgemaakt. Dit kon he-
laas niet met zekerheid worden vastgesteld. Een duidelijk 
bevestigingspatroon eveneens niet. De doorgepitte ver-
bindingen komen verspreid over het gehele wollen doek 
voor. Op enkele plaatsen in de baanfragmenten B, C, F 
en G zijn linnen bevestigingsdraden van kleine reparatie-
stukken te zien. Deze (ontbrekende) reparatiestukken wa-
ren hoogst waarschijnlijk over slijtplekken in het wollen 
weefsel genaaid (fig. 28.24). Ongeveer in het midden van 
de rechtse baan (C) is met een dubbel garen het einde van 
een ongeveer 1 cm dikke bundel garens op de bovenzijde 
genaaid (fig. 28.25a). De rest van de bundel ontbreekt. Er 
is ook een los stukje wollen bundel garen tussen de tex-
tielfragmenten aangetroffen. Aan het ondereinde van stuk 
H is een ca. 20 cm lange rand te zien die met een linnen 
garen is omgeboord (fig. 28.25b). Ook zit daaraan nog een 
omgeboord fragment dat mogelijk haaks op de zelfkant als 
afwerking van een daar oorspronkelijk eindigende (buiten-
ste?) baan heeft gediend. De overhandse steken zijn in het 
algemeen betrekkelijk onregelmatig aangebracht. Vooral 
bij de oorspronkelijk opgenaaide reparatiestukken.                
Tussen de in elkaar gefrommelde delen van het wollen 
doek bevonden zich verschillende fragmenten van een dun 
(1 mm), fijn geweven en lichtgekleurd zeildoek (S tot en 
met V. De overige stukjes zijn onder de letter W verza-
meld). Het bleek niet mogelijk de fragmenten weer aan 




elkaar te passen. Ze hebben echter ongetwijfeld alle ook 
deel uitgemaakt van één stuk zeil. Zoals hiervoor reeds 
aangegeven kon niet met zekerheid worden vastgesteld dat 
het aan de onderkant van het wollen zeil was vastgenaaid. 
Echter, de doorgepitte stiksels in het wollen doek, maar 
vooral ook dat de stukken met dat doek waren mee gevou-
wen, maakt het vrijwel zeker dat dit wél het geval moet 
zijn geweest. 
De twee grootste stukken meten respectievelijk ca. 90x45 
cm en ca. 68x58 cm (fig. 28.26a en b). Het eerst genoem-
de stuk (S) heeft één rafelige rand. De andere kant van de 
baan heeft nog de zelfkant. Deze zoom is ca. 6 cm omge-
slagen en met een overhandse (zeil)steek aan de achterzijde 
van het zeil vastgezet. Bij de vouwlijn van het omgesla-
gen deel bevindt zich aan de binnenkant een 3 mm dik 
koord. Het koord is gefixeerd door een garen dat met een 
rijgsteek (afstand steken 3-5 mm) door het dubbele doek 
is genaaid. Dergelijke stukken koord of touw (een zoge-
naamd lijk) worden in of aan de buitenrand van een zeil 
genaaid om het te versterken en lubberen tegen te gaan. 
Inclusief de omgeslagen rand is de baan nog ca. 53 cm 
breed. Het andere stuk (V) is rondom rafelig, er zijn geen 
zelfkanten te zien. Dit betekent dat de baan (of banen) 
tenminste ca. 60 cm breed moet(en) zijn geweest. Er zijn 
enkele fragmenten waar de verbinding tussen twee banen 
aanwezig is. De zelfkanten overlappen elkaar 0,5 cm en 
42. De teersoort is nog niet vastgesteld. Zeilen en netten werden (later?) ook getaand. Taan was aanvankelijk een product van eikenschors, dat ook in de 
leerlooierrijen werd gebruikt. Daarna gebruikte men zogenaamde cachou, sap van een boom met dezelfde naam. De zeilen en netten werden in een 
taanketel gekookt om de duurzaamheid te verlengen (Sopers 1974, 26). 
zijn aan beide zijden met een zoom- of zeilsteek aan elkaar 
genaaid (fig. 28.27a, b en c). De steken zijn om de 5 à 6 
mm aangebracht. In vergelijking met het naaiwerk van het 
wollen weefsel is hier sprake van een veel fijner uitgevoerde 
verbinding. Daar waar deze verbinding tussen twee banen 
is aangetroffen is het niet duidelijk geworden of er sprake 
is geweest van een stuk zeil samengesteld uit bijvoorbeeld 
twee (of meer) aan elkaar gezette kleden met een volledige 
breedte of dat het één baan met een restant van een tweede 
is geweest. Afgaand op de bewaard gebleven fragmenten 
zou het in de laatst genoemde vorm globaal een stuk zeil 
kunnen zijn geweest van ca. 2,5 m lang en minimaal ca. 
70 cm breed. Het lijkt niet ondenkbaar dat het stuk doek 
aanvankelijk groter was, bijvoorbeeld (bijna) net zo groot 
als het wollen zeil of dat er meerdere stukken zijn gebruikt 
die niet zijn aangetroffen. 
Het zwaar geteerde,42 stugge zeil was niet of nauwelijks 
op te rollen of te vouwen tot een hanteerbaar pakket om 
het in de afvalkuil te kunnen deponeren. Waarschijnlijk 
is het (grotendeels langs de naden) in stukken gesneden. 
Afgaand op de aangetroffen harde, homogene massa van 
aanvankelijk gesmolten teer in sommige dubbel gevouwen 
stukken lijkt het erg aannemelijk dat ze warm, dus zo uit 
de teer- of taanketel, naar de afvalkuil zijn vervoerd, daarin 
gefrommeld en vervolgens afgedekt met een laag grond.   
28.27a. De omgeslagen zoom van het linnen zeil met het ingenaaide 
koord. 
b. Fragment van het linnen zeil waarbij de zomen van twee kleden elkaar 
overlappen en aan twee zijden met een zoomsteek aan elkaar zijn gezet.  
c. Constructies van a en b. 
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Wollen doek en weeftechniek 
Het gehele pakket bleek uiteindelijk te bestaan uit ruim 
40 fragmenten van een bruin wollen weefsel. Voor dit 
weefsel zijn Z- en S-gesponnen draden gebruikt dat wil 
zeggen dat de richting van de ineen gedraaide vezels 
overeenkomt met de schuine lijn in de hoofdletters Z of S 
(fig. 28.28a).  Dit weefsel bestaat uit twee dradenstelsels 
die elkaar loodrecht kruisen. Men spreekt hierbij van de 
ketting, bestaande uit draden die in de lengterichting van 
een weefsel lopen en van de inslag bij draden in de breed-
terichting. De wollen stof is geweven in vierbindige ke-
perbinding K2/2 waarbij de inslagdraad steeds over twee 
en onder twee kettingdraden geleid wordt. Bij elke inslag 
verspringt de draad waarbij de bindingspunten een schui-
ne lijn in het weefsel vormen (fig. 28.28b).
In de kettingrichting bevinden zich 10 tot 12 dunne 
Z-gesponnen draden per cm. Opvallend is dat in de mees-
te fragmenten 6 tot 8 dikkere S-gesponnen inslagdraden 
per cm aanwezig zijn, waardoor dit weefsel behoort tot 
de categorie middelfijne weefsels. Bij nadere bestudering 
bleken echter bij vier fragmenten Z-gesponnen inslag-
draden aanwezig te zijn. In eerste instantie werd gedacht 
dat hier sprake moest zijn van twee verschillende stoffen, 
echter in fragment J was duidelijk zichtbaar dat men eerst 
met S-gesponnen inslagdraden heeft geweven en op een 
bepaald moment overgegaan is op Z-gesponnen inslagdra-
den. De fragmenten A, E, F en twee banen van O hebben 
Z-gesponnen inslagdraden.
De meeste fragmenten hebben twee zelfkanten, de plaatsen 
waar tijdens het weven de inslagdraad van richting veran-
derd. Hierdoor kon de weefselbreedte worden vastgesteld 
op 52-54 cm. Deze variërende breedte kan te maken heb-
ben met het weven of het nog meer of minder aanwezig 
zijn van teerresten. Er is in ieder geval sprake van gemid-
deld ca. 53 cm brede kleden. Dit duidt op het gebruik van 
een weefgetouw dat door één persoon bediend kon worden. 
De 0,5 cm brede zelfkanten bestaan elk uit drie dubbele 
kettingdraden in vierbindige keper.    
Op diverse plaatsen zijn de geweven banen aan elkaar ge-
naaid met een 2 mm dunne S-getwijnde linnen draad, die 
gevormd is door twee Z-gesponnen draden in S-richting in 
elkaar te draaien. De weefsels zijn met de goede zijden op 
elkaar gelegd en langs de rand met grote overhandse ste-
ken vastgenaaid. Na het openvouwen van de naad is aan de 
onderzijde een 0,8 cm brede strook met stiksel zichtbaar. 
De afstand tussen de naaigaatjes bedraagt 4-7 mm.
Bij fragment P is sprake van een kleine dwarsnaad. Over 
een lengte van 30 cm is de stof naar achteren omgeslagen. 
Er is geen stiksel meer aanwezig. Zowel de verdikking van 
de weefselrand als het stiksel bij fragment H duidt er op 
dat hier een zoom aanwezig is die minimaal 18 cm lang is. 
De stof is 0,6-0,8 cm naar achteren omgeslagen en zowel 
aan de boven- als aan de onderzijde met linnen draad met 
overhandse steek vastgezet. Daar waar deze zoom ophoudt 
bevindt zich haaks op zoom een bundel draden omwikkeld 
met linnen naaigaren.  Mogelijk is dit het restant van een 
ander weefselfragment. 
Op verschillende delen van de doek zijn de eerder ver-
melde linnen garenresten aanwezig op die plaatsen waar 
aan een zijde een koord (?) of reparatiestuk bevestigd was. 
Doordat deze niet meer aanwezig zijn kan men aan de bo-
venzijde alleen uitstekende draadjes zien. Bij fragment B 
duiden de garenresten op de oorspronkelijke  aanwezigheid 
van een ovaal reparatiestuk dat 21 cm lang en 10 cm breed 
is. Dit reparatiestuk ontbreekt thans. Aan de onderzijde 
van fragment C bevindt zich een 1,2 cm dikke bundel lin-
nen garens die met linnen garen is vastgezet. Deze bundel 
bestaat uit minimaal drie kabels.
Tussen alle weefsels is verder een wollen koord, zonder 
teerresten, los aangetroffen. Dit 22 cm lange en 1,1 cm 
dikke koord bestaat uit ca. 10 S-getwiste draden die uit-
eindelijk in Z-richting ineen zijn gedraaid. Mogelijk heeft 
dit gediend om de doek ergens aan te bevestigen.
Fig. 28.28. a. Twist- en twijnrichting. Links S-Z gesponnen draden en rechts S (ZZ)- getwijde draad; b. Vierbindinge keper: kettingdraden zijn zwart ge-
kleurd, de inslagen zijn wit; c. Linnen- of platbinding. 
b ca
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Linnen doek en weeftechniek
Tussen de wollen doekfragmenten bevonden zich ongeveer 
twintig fragmenten van een linnen weefsel waarvan de af-
metingen variëren van 6x7 en 58x68 cm. Dit laatste houdt 
in dat de stofbreedte minimaal 58 cm bedraagt. Voor dit 
weefsel zijn 15 Z- en 15 Z-gesponnen ketting- en inslag-
draden genomen. Bij deze textielvondsten is sprake van 
linnen- of platbinding waarbij de inslagdraad steeds over 
en onder een kettingdraad gaat (fig. 28.28c). Aan de lange 
zijkanten van enkele fragmenten bevindt zich een zelfkant. 
Voor de versteviging van deze zelfkant zijn geen bijzon-
dere maatregelen getroffen. Bij vijf fragmenten is sprake 
van een naad. Deze is gevormd door twee banen met de 
zelfkanten over een afstand van 0,5 cm over elkaar te leg-
gen en zowel aan de boven- als aan de onderzijde met een 
overhandse steek vast te zetten met een linnen draad. Deze 
draad is 0,3-0,5 mm dik en bestaat uit twee Z-gesponnen 
draden die in S-richting getwijnd zijn. De afstand tussen 
de naaigaatjes bedraagt 0,5 cm (fig. 28.27b en c). 
Langs een fragment (S) bevindt zich een 6 cm brede en 
(nog) bijna 40 cm lange zoom die ontstaan is door de stof 
met zelfkant om te vouwen en met een overhandse steek 
vast te zetten. In de vouw is een 3 mm dik linnen koord 
aanwezig. Dit koord (lijk) bestaat uit drie S(Z,Z)-getwijn-
de draden die later in Z-richting in elkaar zijn gedraaid.     
Kleuren en conserveringstoestand
Textiel werd tot het einde van de 19de eeuw geverfd met 
plantaardige grondstoffen die niet was- en/of lichtecht 
zijn. Bovendien lossen deze kleurstoffen in de zure bodems 
vrij snel op, waarna het textiel de bruine kleur van grond 
aanneemt. Door de waarschijnlijk meerdere behandelin-
gen met teer is het wollen weefsel donkerbruin tot zwart 
gekleurd.43 Het linnen doek is aanvankelijk wit tot grauw-
grijs geweest, maar door dezelfde behandeling nu grauw-
lichtbruin. De conserveringstoestand van de verschillende 
fragmenten zeildoek is goed. De wollen weefsels zijn ech-
ter nu wel kwetsbaar door het grotendeels uitwassen van 
het teer en het ontbreken van de natuurlijke lanoline. De 
stukken moeten daarom vlak worden bewaard en niet ge-
vouwen.44 Anders breekt het weefsel op den duur. Dat het 
linnen weefsel bewaard is gebleven mag als zeer bijzonder 
worden beschouwd. Normaal blijven in de Nederlandse, 
overwegend natte en zure bodems voornamelijk de van 
dierlijke vezels gemaakte wollen en zijden stoffen bewaard. 
Plantaardige weefsels daarentegen vergaan snel door aan-
tasting door bacteriën en schimmels. De belangrijkste 
reden voor de conditie van beide soorten materiaal/weefsels 
43. Er kan (daarnaast) ook sprake zijn van een natuurlijke kleur bruin. In de Nijkerk I-kogge (§ 8.5.2) is een stuk geteerd wollen zeildoek gevonden waarbij 
afwisselend stroken met 6-8 stuks kettingdraden een lichte kleur hebben en bredere stroken die bruin zijn.  
44. Alle stukken textiel zijn in een speciaal vervaardigde houten kist tussen zuurvrij papier opgeborgen en in december 2018 opgenomen in het 
archeologisch depot in Kampen.
45. Comis 2013, 418 en 423-425.
46. Idem, 418.    
47. Vons-Comis 1987, 43-45.
48. Respectievelijk de paragrafen 8.5.2, 6.5.3, 12.5.2, 14.5.2 en 26.1.
is de uitbundige en waarschijnlijk meerdere malen uitge-
voerde behandeling met teer.   
Vergelijkbare textielvondsten uit Rotterdam en Zwolle
De vondst van de talrijke wollen fragmenten met typische 
naden blijkt parallellen te kennen uit Rotterdam  die 
weliswaar uit de vijftiende eeuw dateren, doch die vrij-
wel identiek zijn.45 In Rotterdam zijn bij de opgraving 
Markthal vier zeer grote en vijf kleinere fragmenten van 
wollen weefsel aangetroffen die, net als de vondsten uit 
Kampen, geweven zijn in vierbindige keper met 10 dunne 
Z-getwiste en 4 dikke S-getwiste inslagdraden per cm. 
Ook deze fragmenten zijn zeer groot en doordrenkt met 
teer. Zo is het grootste fragment 105 cm hoog en 67 cm 
breed. Eén van de fragmenten heeft een smalle zelfkant die 
gevormd wordt door dunnere kettingdraden. Bovendien 
zijn de kettingdraden daar verdubbeld. Bij vele frag-
menten zijn aan de onderzijde nog de restanten van een 
vergelijkbaar type stiksel zichtbaar. Hoewel het naaigaren 
is verdwenen zijn duidelijk de indrukken te zien van het 
linnen (?) garen. Deze vondsten werden gedaan in de om-
geving van de haven en destijds werd al gesuggereerd dat 
het hier delen van een tentdoek, afdekdoek of zeil betrof.46 
Bij een fragment steekt nog een 4-6 mm dikke, wollen 
Z(S,S)-getwijnde draad uit.
De linnen vondsten daarentegen zijn vergelijkbaar met 
diverse vondsten uit verschillende vindplaatsen. Onder 
andere uit Zwolle waar tijdens de opgraving in de Praub-
straat vier linnen weefsels uit de veertiende en vijftiende 
eeuw zijn aangetroffen waarvan twee met eveneens 15 Z-x 
15 Z-getwiste ketting- en inslagdraden.47    
De aanwezigheid van textiel met teer is verder bekend uit 
diverse vindplaatsen en van terreinen waarop of waar in 
de nabijheid werkzaamheden zijn uitgevoerd in relatie tot 
scheepsbouw en -onderhoud.     
In § 28.2.2 is reeds vermeld dat in de Nijkerk I- en II kog-
ge enkele flinke fragmenten (ca. 80x60 cm) geteerd wollen 
zeildoek is gevonden. Kleinere stukken zijn aangetroffen 
in de Marknesse- en Spakenburg I-kogge en in de schuit 
van kavel K 73/74.48 Ze zijn in de betreffende paragrafen 
beschreven.  
Oorspronkelijke functie en reconstructie
Ondanks dat dit niet met zekerheid kan worden gezegd 
lijkt het niet erg waarschijnlijk dat we met een stuk van 
een zeil te maken hebben waarmee bijvoorbeeld een kogge 
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of ander vaartuig werd voortbewogen. Het stuk linnen 
doek heeft vrijwel zeker in het eerste gebruik wél deel 
uitgemaakt van een zeil en waarschijnlijk van een niet al 
te groot vaartuig. Het is ook het tot nu toe oudste bekende 
stuk laatmiddeleeuws (scheeps)zeil van dit materiaal. Het 
meest aannemelijk is dat we bij de vondst uit Kampen te 
maken hebben met stukken van het grootste deel van een 
wollen zeil waarmee een tentachtige overkapping van een 
vaartuig werd afgedekt. Omdat het betrekkelijk grove en 
waarschijnlijk oude weefsel in droge toestand en met wind 
constant deeltjes van de teerlaag zal hebben losgelaten en 
mogelijk ook niet geheel waterdicht was, heeft men tegen 
(een deel van) de onderzijde het dicht geweven linnen 
zeildoek aangebracht en het geheel geteerd. 
In § 26.4 wordt de vermoedelijke functie van enkele laat-
middeleeuwse (veer)schuiten uit Flevoland en uit de IJssel 
bij Kampen besproken en wordt verondersteld dat een 
aantal van de ronde en verticaal in de randgaarden aange-
brachte gaten bedoelt moeten zijn geweest om bijvoor-
beeld gebogen wilgentakken in te plaatsen als constructie-
onderdeel/ondersteuning van een overkapping of tentdoek. 
De opvallende achter elkaar aangebrachte ‘mastsporen’ in 
de schuiten waren vrijwel zeker niet bedoeld om masten 
in te zetten, maar om stijlen in te plaatsen die met elkaar 
49.  § 26.7.2, de vaartuigen 3 en 4. 
waren verbonden met een horizontale balk of balken en 
waarover zeildoek als een soort middeleeuwse partytent 
werd aangebracht. Een van de in § 26.4 afgebeelde mini-
aturen uit ca. 1520-1530 toont zo’n overkapping met een 
gedeeltelijk opgerold of teruggeslagen zeil (fig. 28.29).
De schuiten uit Flevoland en bij de Kampen (IJssel)-kogge 
zijn gebouwd in de eerste helft van de 15de eeuw. De uit-
voering van de vaartuigen geeft aan dat het toen een reeds 
lang bestaand type moet zijn geweest. De twee 13de- of 
mogelijk zelfs 12de-eeuwse schuiten uit Antwerpen49 
bevestigen dit. De twee ‘mastsporen’ staan bij de schuit uit 
Kampen ca. 1,80 m uit elkaar, bij de schuit uit Flevoland 
2,30 m. Als er bij deze vaartuigen sprake is geweest van 
een hiervoor omschreven tent/afdak dan bestond het uit 
banen die over de breedte van de schuit liepen. Vertaald 
naar het zeil van de scheepswerf in Kampen zou dat bete-
kenen dat het uit 4 à 5 kleden moet zijn samengesteld. Af-
gaand op de personen op de miniatuur lijkt een lengte van 
de overkapping ca. 2 m te bedragen, terwijl de stahoogte 
onder het zeil 1,50-1,70 m zal zijn. De schuiten zijn over 
de boorden ca. 2.30 m breed. Als er sprake is geweest van 
een vergelijkbaar zeil, dan was een lengte van 3-4 m toe-
reikend om zo’n gehele overkapping tot aan de boorden te 
bekleden. Met het ongeveer in het midden van baan B/C 
nog vastgemaakte stuk wollen kabel kan het zeildoek aan 
een horizontale (nok)balk zijn vastgeknoopt. Aan de an-
dere kant moet ook een dergelijke kabel hebben gezeten, 
terwijl dat ook het geval moet zijn geweest bij de zomen 
van de boven- en onderkant om het doek aan de verticale 
ondersteuningen boven het boord te bevestigen. Een of 
twee horizontale balken zullen waarschijnlijk nodig zijn 
geweest om het ca. 15-25 kg zware, geteerde zeil te dra-
gen. Er kunnen ook houtje/touwtje-achtige verbindingen 
aan het zeildoek hebben gezeten. In figuur 28.30 is een 
impressie weergegeven hoe een en ander er uitgezien kan 
hebben. Het oude en afgedankte en oorspronkelijk waar-
schijnlijk ongeveer 8-10 m² grote en uit wollen en linnen 
weefsels samengestelde tentzeil is zeer waarschijnlijk het 
grootste stuk laatmiddeleeuwse textiel dat tot nu toe in 
Nederland (Europa?) tijdens archeologisch onderzoek is 
gevonden.             
Fig. 28.29. Vlaamse miniatuur met overkapte schuit. Foto The Golf Book, 
Bruges ca. 1520-1530.  British Library/Flatman 2009, 115. 
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In dit hoofdstuk zijn de gegevens weergegeven zoals die 
tijdens het afronden van het manuscript eind 2014 bekend 
waren. De gegevens over de Kampen (IJssel)-kogge en 
de daarbij aangetroffen schuit en aak waren ontleend aan 
de rapportage van het waarderend onderzoek in oktober 
2012.1 Dit geldt ook voor de (maat)gegevens in de tabel-
len 1 en 5 (respectievelijk paragraaf 29.3.1 en 29.3.3). De 
later verkregen juiste gegevens en maten zijn vermeld in 
het herschreven hoofdstuk 23 en in de paragrafen 26.2 en 
26.3.
29.1 Bouwmethoden van (zeegaande) 
schepen in Noordwest-Europa in de Late 
Middeleeuwen
Het onderzoek aan scheepswrakken in de Nederlanden met 
de constructiekenmerken van de Bremen-kogge leverde 
de verrassende constatering op dat vrijwel alle tot nu toe 
in de Lage Landen gevonden wrakken uit de periode ca. 
1250-1450 tot een in 1985 reeds vastgestelde kenmerken-
de bouwmethode kunnen worden gerekend. Ze zijn voor-
namelijk in het voormalige Zuiderzeegebied aangetroffen. 
Het merendeel betreft kleine koggen en schuiten. Van deze 
vaartuigen mag, samen met enkele van de gevonden grote 
zeegaande vaartuigen, volgens mij worden verondersteld 
dat de bouwregio(‘s) het meest waarschijnlijk langs de 
oostkust van de Zuiderzee/het stroomgebied van de IJssel 
gezocht moeten worden. Bij de andere grote koggen moet 
daarvoor in eerste instantie aan de benedenlopen van de 
grote rivieren worden gedacht die uitmonden langs de Ne-
dersaksische Noordzeekust. De overige Nederlandse vond-
sten zijn gebouwd volgens de Noordse of Viking-scheeps-
bouwtraditie of komen daaruit voort. Ze zijn waarschijn-
lijk alle afkomstig uit regio’s buiten de Nederlanden. In 
Noordwest-Europa werden in de periode ca. 1000-1450, 
afgaand op de tot nu bekende archeologische vondsten, zo 
goed als zeker volgens twee methoden zeegaande schepen 
gebouwd. 
1. De Noordse bouwtraditie. Deze constructiemethode 
van de Vikingschepen is reeds uit de Vroege Middel-
eeuwen bekend en werd vrijwel zeker (later) ook toege-
past langs de kusten van het voormalige Frisia, op de 
Britse eilanden en langs de Vlaams/Franse Atlantische 
kust. De bouwmethode wordt sindsdien bij houten 
1.  Waldus et al. 2012.
vaartuigen in Scandinavië in principe nog steeds toe-
gepast.
2. De koggenbouwtraditie. Deze is vrijwel zeker in de 
tweede helft van de 12de eeuw ontstaan. De laatste 
(grote) koggen voeren waarschijnlijk rond 1500 niet 
meer rond. De constructie evolueerde tot ca. 1400 niet 
of nauwelijks.     
Het meest in het oogspringende verschil tussen de vaartui-
gen uit beide bouwtradities zijn de rompvormen. Een (aan-
vankelijk) laag en in bovenaanzicht symmetrisch gebouwd 
vaartuigtype met gebogen (en hoog) oplopende stevens bij 
de Noordse traditie. Bij de koggentraditie een betrekkelijk 
hoog gebouwd schip met rechte, vallende stevens met een 
bovenaanzicht waarbij het achterschip op vergelijkbare 
afstand van de stevens minder breed is dan voor. Daarnaast 
de geheel overnaadse bouw, waarvan de planken onderling 
met klinknagels aan elkaar zijn gezet en waarbij vooraf op 
de landen breeuwsel van dierenhaar werd aangebracht bij 
de eerste groep. Bij de koggen is sprake van een groten-
deels karveel gebouwd vlak en overnaadse zijden. De over-
naadse planken werden met tweemaal omgeslagen en in 
het hout teruggedreven spijkers aan elkaar bevestigd. Na-
dien, maar voordat de spanten werden geplaatst, werden de 
naden van de overnaadse beplankingen aan de binnenkant 
van het schip met gesinteld mosbreeuwsel waterdicht ge-
maakt. Kort voor de tewaterlating werd dat met de naden 
aan de buitenkant van de romp gedaan.
Uit de (laat-)Romeinse Tijd en uit de 7de eeuw is uit Groot 
Brittannië, Vlaanderen en Frankrijk een klein aantal karveel 
gebouwde wrakken van zeeschepen bekend. Of deze bouw-
wijze zich daarna in West-Europa tot in de Late Middel-
eeuwen handhaaft is niet te zeggen. Er zijn mij tot nu geen 
archeologische of historische aanwijzingen bekend.
Naast de bouwmethoden voor zeegaande vaartuigen 
bestonden er op het Europese continent reeds eeuwen 
bouwmethoden voor rivier- en andere binnenvaartschepen; 
boomstamkano’s, opgeboeide boomstamkano’s, rivieraken 
en aakachtige plankboten. Om de naden in deze vaartui-
gen waterdicht te maken werd reeds in de Vroege Mid-
deleeuwen mos gebruikt. Dit werd op de plaats gehouden 
met dunne spanen of latjes van hout, die op hun beurt 




29.2 Andere laatmiddeleeuwse vaartuigen
De tot nu toe bekende scheepswrakken uit de Noordse 
traditie werden volgens mij vrijwel zeker niet in het ge-
bied van het huidige Nederland gebouwd. Bij de vroege 
vaartuigen (voor ca. 1200) kan dat in de kustgebieden van 
het voormalige Frisia wel hebben plaatsgehad.2 Verder 
moeten de bouwregio’s van deze geheel overnaads gebouw-
de schepen in Scandinavië, het Oostzeegebied, de Britse 
eilanden en langs de Vlaams/Franse kust worden gezocht. 
Het geheel overnaads gebouwde laatmiddeleeuwse water-
schip, waarbij de bevestiging van de planken onderling, 
net als bij de koggen, met tweemaal omgeslagen en in het 
hout teruggedreven spijkers is uitgevoerd en waarvan de 
naden eveneens met gesinteld mosbreeuwsel zijn gedicht, 
werd waarschijnlijk in Holland (omgeving van Amster-
dam) gebouwd. 
Uit historische bronnen is een flink aantal laatmiddel-
eeuwse scheepstypennamen bekend voor zowel zeegaande 
schepen als vaartuigen voor de binnenwateren. Géén van 
deze namen kan tot nu toe met enige zekerheid aan de 
inmiddels tientallen vondsten in West-Europa worden 
gekoppeld. De kogge lijkt de enige uitzondering te zijn. 
29.3 De groepen vaartuigen uit de kogge-
bouwtraditie
Reeds bij de eerste gepubliceerde vondst (de Marknesse-
-kogge, hoofdstuk 12) schrijft Modderman dat het om een 
klein type vrachtschip gaat.3 Schriftelijke bronnen maken 
gewag van koggen, kleine koggen en schuiten.4 ‘Nieuw’ 
in deze studie is dat de overeenkomstige, kenmerkende 
bouwwijze en onderdelen bij de verschillende vaartuigen 
in principe gelijk zijn en dat bijna alle tot nu aangetroffen 
vaartuigen uit de betreffende periode en een bepaald gebied 
volgens deze methode zijn gebouwd.5 Daarmee leveren ze 
het archeologisch/bouwkundige bewijs dat er inderdaad 
sprake is geweest van grote en kleine koggen. Onder de be-
naming schuiten werden zeer waarschijnlijk de andere, klei-
nere binnenvaartschepen met (enkele van) deze kenmerken 
samengevat. Ook is duidelijk geworden dat er geen sprake is 
van hét scheepstype kogge, maar van een bouwtraditie vol-
gens welke de functioneel en in afmetingen sterk verschil-
lende vaartuigen werden gebouwd. Dat de grote, zeegaande 
kogge binnen die verscheidenheid toonaangevend en een tot 
de verbeelding sprekend vaartuig moet zijn geweest voor de 
toenmalige bewoners van Noordwest-Europa spreekt voor 
de betreffende periode voor zich. Ook nu haalt bijvoorbeeld 
de aankomst in de haven van Rotterdam van het grootste 
2. Vlierman 2002 141-142. idem 2004, 28.
3. Modderman 1945, 81.
4. Luns 1985, 36. 
5. Zeer waarschijnlijk het gebied dat globaal is gelegen tussen de Deense zuidgrens (Jutland)/noordwestelijke Duitse Noord- en Oostzeekust in het 
noorden, van Vlaanderen tot het Beneden-Rijngebied in het zuiden en daar tussen de oostelijke Zuiderzeekust en het stroomgebied van de IJssel.
containerschip ter wereld nog steeds het nieuws. Men zou de 
grote koggen de eerste ‘containerschepen’ van de Late Mid-
deleeuwen/de Hanze kunnen noemen. Figuur 29.1 toont de 
contouren van alle behandelde vaartuigen. Ze zijn op dezelf-
de schaal weergegeven.   
29.3.1 COGGHEN: grote (Hanze)koggen
Onder de tot nu toe bekende scheepswrakken met kogge-
kenmerken valt een aantal op door de lengte en de hoogte. 
In tegenstelling tot bijvoorbeeld andere scheepstypen uit de-
zelfde periode (voor zover dit tot nu toe kon worden vastge-
steld) is met name de midscheepse hoogte van de zijden bij 
de 14de-en15de- eeuwse exemplaren opmerkelijk (4 m of 
meer). Daarnaast is deze hoogte gekoppeld aan door de huid 
stekende dwarsbalken. De lengte over de stevens van deze 
vaartuigen bedraagt 20 m of meer, terwijl de lengte-breed-
teverhouding over het boord maximaal 3,2:1 is. De Nijkerk 
I-kogge, zeer waarschijnlijk gebouwd tegen het midden van 
de 13de eeuw, is een vaartuig van ruim 18 m lengte en heeft 
een boordhoogte gehad van bijna 3,5 m. Mogelijk is dit 
karakteristiek voor die periode en/of in een bepaald gebied 
gehanteerde afmetingen voor dergelijke schepen. Het lijkt 
hoe dan ook alleszins acceptabel om er vanuit te gaan dat 
het bij de vaartuigen met koggekenmerken, door de huid 
stekende dwarsbalken, genoemde afmetingen en een leng-
te-breedteverhouding over de boorden van 3,2:1 of minder 
gaat om de in de schriftelijke bronnen genoemde COGG-
HEN: de grote, zeegaande (Hanze)koggen.
Helaas zijn er (nog) geen archeologische vondsten bekend 
van met name 12de-/13de-eeuwse vaartuigen met door 
de huid stekende dwarsbalken van de Engelse en Frans/
Vlaamse kusten van Het Kanaal; het vaartuig (nef) dat 
waarschijnlijk op verschillende contemporaine stadszegels 
is weergegeven. Met betrekking tot de afmetingen van 
deze schepen kan dus niets met zekerheid worden gezegd, 
maar hun maten  zullen mijns inziens niet veel anders zijn 
geweest dan die van de grote koggen.
  
In Nederland, Duitsland en Vlaanderen komen vijf of zes 
wrakken voor de kwalificatie ‘Hanzekogge’ in aanmerking. 
Daarnaast is tenminste nog een zestal minder compleet 
bewaard gebleven wrakken uit Nederland, Denemarken 
en Vlaanderen bekend, dat vrij zeker ook als zodanig kan 
worden benoemd. In de tabellen 1 en 2 zijn ze, samen met 
de (globale) hoofdafmetingen voor zover die bekend zijn 
of bij benadering zijn bepaald, weergegeven. Ook de waar-
schijnlijke bouwperiodes zijn vermeld.
Fig. 29.1 Totaal overzicht van alle behandelde vaartuigen uit de kogge-
bouwtraditie; contouren van de rompvormen met het zaathout/mastspoor 

































De afmetingen van de Doel I-, de Kampen (IJssel)- en de 
Enkhuizerzand-kogge zijn (ruwe) schattingen. Ze kunnen 
nog niet exact worden bepaald, omdat respectievelijk het 
wrak uit Doel ondersteboven lag en in het midden was door- 
en uitgezakt en vervormd, de gegevens nog niet beschikbaar 
zijn en het laatste schip nog niet is opgegraven.6 Het wach-
ten is op de reconstructies van de scheepsrompen. Opvallend 
bij de vijf 14de- en 15de -eeuwse koggen lijken de vrijwel 
overeenkomende lengtes over de stevens, de hoogtes van de 
zijden en telkens overeenkomende lengte-breedteverhou-
ding over het boord. Ook zijn ze alle op boordhoogte op 
gelijke afstand van de stevens in het voorschip altijd 10-20 
cm breder dan achter. De breedte van de Nijkerk II-kogge 
springt er uit. Zeer waarschijnlijk is deze opvallend grote-
re breedte het gevolg van de veronderstelde verbouwing/
aanpassing van het schip met betrekking tot een mogelijk 
latere (militaire) functie. Ook valt op dat de oudere Nijkerk 
I-kogge een slag kleiner is dan de andere vijf. 
De eerste vier koggen uit de tabel, maar ook de Kolding-, 
de Rutten-, de Kraggenburg-, de Doel II- en de Vejby- 
kogge hebben een lang zaathout met een geïntegreerd 
breder mastspoorgedeelte. Het is een lange, zware balk die 
over de spanten en boven en over vrijwel de gehele lengte 
van de kielplank is aangebracht. Het zaathout wordt ook 
wel binnenkiel genoemd en is met name bedoeld voor het 
in de lengte van het vaartuig verstijven van de constructie 
van het onderwaterschip. Dit lange zaathout is bij vaartui-
gen met koggekenmerken alleen met zekerheid vastgesteld 
bij de grote vaartuigen. Van de Enkhuizerzand-kogge staat 
dat nog niet vast. Deze vorm van zaathout met mastspoor-
gedeelte is echter niet voorbehouden aan de grote koggen 
of de koggebouwtraditie, maar zien we reeds bij de uit de 
Romeinse Tijd daterende grote rivierschepen (bijvoorbeeld 
de Zwammerdam 2 en de Woerden 7), maar ook nog in 
het midden van de 16de eeuw (bijvoorbeeld bij de Mary 
Rose, het vlaggenschip van Hendrik VIII en bij de grote 
bewapende en geheel overnaads gebouwde ‘hulk’ van kavel 
U 34 in Oostelijk Flevoland)7 en latere vaartuigen. 
Over de vondst bij Kraggenburg kan worden opgemerkt 
dat over de afmetingen van het schip nauwelijks iets kan 
6.  De Kampen (IJssel)-kogge is begin 2016 geborgen.
7.  Rule 1982, 14; Vlierman 1997, 26 fig. 17.
8.  Crumlin-Pedersen 2000, 234, 238 en 239; Daly, Eriksen & Englert 2000, 61.
worden gezegd. Het betreft het grootste deel van het vlak 
met een tiental (delen van) spanten, een groot deel van – 
heel opmerkelijk – een kielbalk (uit twee delen), de voor-
stevenhaak en een deel van het zaathout met mastspoor-
gedeelte. Sintels op de karveelnaden aan de binnenzijde 
en vermoedelijk karveelnaden die omgekeerd V-vormig 
(vrijwel) de volledige dikte van de planken bestrijken, zijn 
alleen van enkele oudere vaartuigen bekend. De afmeting- 
en van de minder compleet teruggevonden grote koggen 
zijn zo goed mogelijk geschat op basis van de beschikbare 
gegevens en door vergelijking met de eerste vier in tabel 1 
genoemde vaartuigen. Het rond het midden van de 12de 
eeuw gebouwde schip uit Kollerup8 is, mede door het ont-
breken van door de huid stekende dwarsbalken, een geheel 
ander en lager gebouwd ‘groot’ vaartuig met koggeachtige 
kenmerken. De gereconstrueerde vergelijkbare afmetingen 
zijn respectievelijk ca. 20,0 m lang, ca. 6,0 m breed en ca. 
2,2 m hoog. Het schip heeft een gat voor de voet van de 
mast in een wrang. De wrakken in de IJssel voor Kampen, 
op het Enkhuizerzand en in het Zeebad in het IJsselmeer 
bij Medemblik (hoofdstukken 23 en 24 en § 25.1) dienen 
nader onderzocht te worden om meer zekerheid te krijgen 
over de constructies en dateringen etc.
De Kampen (IJssel)-kogge
Met betrekking tot de Kampen (IJssel)-kogge moet wor-
den opgemerkt dat de hiervoor verstrekte informatie is 
afgeleid van de gepubliceerde gegevens in de rapportage 
van het waarderend onderzoek door Waldus et al. uit 2012 
en de door mij daaruit afgeleide voorlopige conclusies. De 
beschrijvingen van alle andere koggen in deze studie en de 
analyse en conclusies over deze schepen waren eind 2014 
gereed. Ze zijn onveranderd gehandhaafd. De nu bekende 
werkelijke afmetingen, constructie en reconstructie etc. 
van de Kampen(IJssel)-kogge zijn verwerkt in hoofdstuk 
23 en op de daarbij horende bijlagen. De bij dit wrak 
vastgestelde (afwijkende) conclusies met betrekking tot 
bijvoorbeeld veranderende constructies/de ontwikkeling 
van de grote zeegaande kogge in de 15de eeuw zijn in de 
samenvatting van hoofdstuk 23 weergegeven.   
Tabel 1. Globale afmetingen van de meest compleet teruggevonden grote (Hanze)koggen
Schip Lengte over de stevens Grootste breedte Hoogte midscheeps Datering bouw
Nijkerk I 18,3 m 6,9 m 3,4 m 1225 - 1250
Doel I (B) ca. 20,0 - 21,0 m ca. 7,0 - 7,5 m ca. 4,2 - 4,7 m 1325 - 1330
Nijkerk II 20,0 m 8,7 m 4,3 m 1325 - 1350
Bremen (D) 21,0 m 7,8 m 4,2 m 1380
Kampen (IJssel) ca. 21,0 m ca. 7,0-7,5 m ca. 4,0 m 1400 - 1450
Enkhuizer zand > 20,0 m ? ? 1470 - 1485
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Bepaalde kenmerkende bouwelementen en constructies 
bij enkele grote koggen kunnen mogelijk duiden op een 
Heerkogge of militaire functie van een handelsschip, ter-
wijl tussen de 13de-, 14de- en 15de-eeuwse vaartuigen 
duidelijke (detail)verschillen zijn aan te geven. Zoals 
bijvoorbeeld in plaats van dikke houten pennen worden 
meer en meer dikke ijzeren bouten bij de balkconstructies 
gebruikt en de mate van sintelen van de huidnaden begint 
in het tweede kwart van de 14de eeuw af te nemen. De 
naden van de overnaadse zijden werden aanvankelijk aan 
de binnen- en buitenkant met gesinteld mosbreeuwsel 
waterdicht gemaakt. Daarna aan de buitenkant niet meer. 
Waarschijnlijk worden vanaf ca. 1400 ook geleidelijk aan 
de plankeinden van de zijden in sponningen in de zijkan-
ten van dikker en breder uitgevoerde stevenbalken gespij-
kerd in plaats van tegen elkaar eindigend op de dakvormig 
afgewerkte achter- respectievelijk voorkant van de stevens. 
In de loop van de (tweede helft van de) 15de eeuw wordt 
de constructie kielplank/stevenhaken/stevenbalken vervan-
gen door een kiel met daarop geplaatste stevens. 
29.3.2 CLEENE COGGHEN: kleine koggen
De kleinere zeegaande koggen
Ewe beeldt een flink aantal zegels af waarop de karakteris-
tieke rompvorm van de kogge is weergegeven (§ 4.1) maar 
waarop géén doorbalking van de scheepshuid is te zien.9 Dat 
is een reden om te veronderstellen dat we in die gevallen 
vermoedelijk te maken hebben met kleinere, zeegaande kog-
gen. Het oudste voorbeeld is het zegel van Staveren (eerste 
helft 13de eeuw). Ook bij het tweede zegel (uit de tweede 
helft van de 14de eeuw) ontbreekt deze informatie over de 
constructie, terwijl wel zeer nadrukkelijk de planklassen 
zijn aangegeven. Ook de zegels van Stralsund uit respectie-
velijk de 13de eeuw, de tweede helft van de 13de eeuw, uit 
ca. 1300 en uit 1329 hebben geen doorbalking, terwijl wel 
veel details zijn aangebracht. Dit geldt ook voor het oudste 
zegel van Elbing (1242), terwijl de kogge op het tweede 
zegel van deze stad uit ca. 1350 wél doorbalkt is. De zegels 
van Wismar uit ca. 1250 en ca. 1350, van Vlaardingen (ca. 
1300), van Danzig uit de tweede helft van de 13de eeuw, 
9.  Ewe 1972.
10.  Van de Moortel 1991.
11.  Zie hoofdstuk 11 en de bijlagen 11.I t/m 11.IV. 
12.  Hasse 1907.
rond 1300 en rond 1400, (het jongere geheimzegel) van 
Gollnow (14de eeuw), van Kiel (14de eeuw), van Kuinre 
ca. 1400, van Genemuiden uit vermoedelijk de eerste helft 
of het midden van de 15de eeuw en op het oudste zegel van 
Nykøbing (15de eeuw) horen ook bij deze groep van vaar-
tuigen. Met name bij de zegels van Gollnow, Kuinre, Ge-
nemuiden en Nykøbing lijkt er sprake te zijn van niet erg 
grote schepen. Om die reden is het daarom goed mogelijk 
dat we hier niet met kleine zeegaande vaartuigen te maken 
hebben, maar misschien eerder met kleine koggen voor bin-
nenwateren en in de Nederlandse situatie de Zuiderzee en de 
Zuid-Hollandse en Zeeuwse wateren. 
Vier of vijf scheepswrakken uit Flevoland kunnen waar-
schijnlijk worden gerekend tot de kleine zeegaande kog-
gen. Dit zijn de vaartuigen die, net als de hiervoor om-
schreven grote koggen, een lengte-breedteverhouding over 
de boorden hebben van 3,2:1 of minder, niet zijn door-
balkt en waarvan de zijden ongeveer half zo hoog zijn als 
die van de grote koggen. Bij deze schepen zijn de balken 
dwarsverbindingen die aan de binnenkant van de zijden 
zijn bevestigd. Het wrak van de Dronten I-kogge levert 
daarvoor tot op heden de meeste informatie. De Spaken-
burg II-kogge lijkt redelijk compleet aangetroffen. Van 
de Moortel10 gaat er vanuit dat het binnenboord dat tegen 
de bovenrand van de hoogste aangetroffen huidgang was 
bevestigd tevens de bovenrand van het betrekkelijk lage 
boord is. Ook bij het door Van der Zee van eikenhout ge-
maakte model schaal 1:10 (fig.15.18) is daarvan uitgegaan. 
Het opnieuw bestuderen en op papier reconstrueren van 
het schip in het kader van dit onderzoek leverde aanvul-
lende informatie over een mogelijke functie als werkschip 
voor het lichten van gezonken objecten of bijvoorbeeld het 
in waterbodems heien van palen. In tabel 3 zijn de globa-
le afmetingen van de reconstructie door Van de Moortel 
weergegeven. Daarachter tussen haakjes de globale maten 
van de reconstructie in deze studie.11 
Van de andere drie schepen uit Flevoland zijn slechts be-
perkte gegevens beschikbaar, omdat ze (nog) niet volledig 
zijn opgegraven en gedocumenteerd. Vaartuig 5 van de 
in 1884 in het Lefebvredok in Antwerpen12 gevonden 
Tabel 2. Globale afmetingen van zes minder compleet teruggevonden grote (Hanze)koggen
Schip Lengte over de stevens Grootste breedte Hoogte midscheeps Datering bouw
Kolding (DK) ca. 18,5-19,5 m ? ? 1190-1210
Rutten 22,4 m 9,5 m 4,5 m 1275-1285
Kraggenburg ? ? ? 1310-1320
Doel II (B) ca. 18,9-19,6 m ca. 6,5-6,7 m ca. 3,8-4,1 m 1330-1350
Vejby (DK) ca. 16,0-17,0 m ? ca. 1375
Medemblik ? (vlak ca. 15 m) ? (vlak ca. 3,6 m) ? 15de eeuw
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Tabel 3. Globale afmetingen van de zes of zeven kleine zeegaande koggen
Schip Lengte over de stevens Grootste breedte Hoogte midscheeps Datering bouw
Dronten I 15,8 m 5,2 m 2,1 m 1300-1325
Swifterbant ca. 15,0 m ca. 5,0 m ca. 2,0 m 1300-1325
Almere II 16,5-17,5 m ca. 6,3 m ca. 3,2 m 1325-1350
Kuinre ca. 13,0 m ca. 5,0 m ca. 1,8 m 1350-1375
Antwerpen 5 (B) 11,5 m-13,0 m 4,0-4,5 m 1,5-1,8 m 1400-1425
(13de eeuw?)
Spakenburg II 11,75 m (12,3 m) 4,3 m (4,5-4,7 m) 1,2 m (1,9 m) 1415-1430
G 37 NOP ca. 18 m 5-5,5 m 2-2,5 m 15de eeuw
vaartuigen mag zeer waarschijnlijk, afgaand op de vorm 
van het getekende bovenaanzicht (fig. 3.2 en 26.14), ook 
tot deze groep worden gerekend. De door Hasse op grond 
van het bodemprofiel veronderstelde datering (eerste kwart 
15de eeuw) lijkt minder acceptabel. Het schip lag volgens 
de tekening namelijk gedeeltelijk onder het door hem in 
het begin van de 13de eeuw gedateerde vaartuig 2. De in 
vaartuig 2 gebruikte sintelnagels veronderstellen zelfs een 
hogere ouderdom (tweede/derde kwart 12de eeuw).13 Een 
hogere ouderdom van vaartuig 5 lijkt dus goed mogelijk. 
In tegenstelling tot de grote koggen hebben de kleinere 
géén lang zaathout. De Dronten I-kogge heeft een gat voor 
de voet van de mast in een wrang. Van de Swifterbant-kog-
ge is dat (nog) niet te zeggen, maar het meest waarschijn-
lijk is daar bij dit schip ook sprake van. De Antwerpen 5 
heeft een kort mastspoor dat op twee leggers of wrangen 
is vastgezet. De Almere II-kogge heeft mogelijk een kort 
op de spanten aangebracht mastspoor, maar dit is niet 
zeker. Door de geschatte boordhoogtes midscheeps en bij 
de voorsteven (respectievelijk 2,5-3,0 en ca. 4,0 m) kan 
daarom niet geheel worden uitgesloten dat we bij dit wrak 
met een (middel)grote kogge van doen hebben. Over de 
Kuinre-kogge valt nog minder met zekerheid te zeggen. 
Afgaand op de vorm, de afmetingen en de hoogte van de 
achtersteven en de daarvan af te leiden globale afmetingen 
kan het vaartuig tot de kleinere zeegaande koggen worden 
gerekend. Als de verbrande spanten en zaathout inderdaad 
van dit schip afkomstig zijn, wat erg waarschijnlijk lijkt, 
dan zou hier sprake zijn van het tot nu enige kleinere vaar-
tuig met een geïntegreerd mastspoor in een lang zaathout. 
De Spakenburg II-kogge heeft twee (mogelijk oorspron-
kelijk vier) laag tegen de zijden geplaatste klossen, waarin 
men waarschijnlijk palen van een hijsconstructie plaatste. 
Van de Dronten I-kogge zijn de globale hoofdafmetingen 
gereconstrueerd. Van de andere vijf vaartuigen zijn de in 
tabel 3 weergegeven maten (voorlopige) aannames. Het gat 
voor de voet van de mast in een wrang of legger is niet, net 
13.  Vlierman 1996a, 63-13; idem 2002, 132.
14.  Vlierman in voorbereiding b; bijvoorbeeld de boot van Brugge en Mainz 3.
als het lange zaathout bij de grote koggen, voorbehouden 
aan de koggebouwtraditie en de Hanzeperiode maar zien 
we eveneens reeds in de Romeinse Tijd.14
Het als een middelgrote kogge te definiëren vaartuig 
dat geschikt was om zowel op de binnenwateren als de 
Zuiderzee en de Waddenzee te varen is het vermoedelijk 
15de-eeuwse wrak van kavel G 37 in de Noordoostpolder 
(§ 25.2). De opgravinggegevens van dit wrak moeten echter 
eerst volledig worden uitgewerkt om hier meer zekerheid 
over te krijgen. Afwijkend van de andere, oudere koggen 
is het gebruik van een kiel met daarop geplaatste stevens 
in plaats van een kielplank die achter en voor is verlengd 
met stevenhaken. De achtersteven en het mastspoor zijn 
bewaard gebleven en kunnen mogelijk via jaarringenonder-
zoek meer zekerheid over de datering leveren. Voorlopig is 
het wrak bij de kleine, zeegaande koggen ingedeeld. 
 
De kleine koggen voor binnenwateren en de Zuiderzee
Zoals hiervoor reeds opgemerkt lenen de scheepjes op de 
14de- en 15de-eeuwse zegels van Gollnow, Kuinre, Gene-
muiden en Nykøbing zich mogelijk meer om geïnterpre-
teerd te worden als kleine koggen voor binnenwateren en 
de Zuiderzee. De Zuiderzee moet in het geval van Gollnow 
en Nykøbing vanzelfsprekend worden vervangen door 
respectievelijk het Oderhaff en de rivier de Oder en de 
wateren tussen de Deense eilanden Lolland en Falster. De 
gewelfschildering aan de zuidzijde van de Oude Kerk in 
Amsterdam (fig. 29.2) geeft zonder enige twijfel een der-
gelijke, laat-14de-eeuwse binnenvaartkogge weer. Op het 
fraaie en hierna in § 29.3.5 besproken vroeg-15de-eeuwse 
miniatuur uit de Apocalyps in Dietsche zijn twee open zeil-
schepen te zien. Het zijn ook duidelijk voorbeelden van 
de hier bedoelde kleine koggen, die overgeslagen goederen 
landinwaarts transporteren. Nederlandse wrakvondsten 
die in deze groep van binnenvaartkoggen thuishoren zijn 
de Ens-, de Marknesse-, de Spakenburg I- en de Almere 
I-kogge. De in de tabel tussen haakjes vermelde globale 
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breedte van de Almere I-kogge is de door mij nu veron-
derstelde grootste breedte over het boord. Alle andere in 
deze studie geanalyseerde en gereconstrueerde vaartuigen 
blijken in het voorschip een iets grotere breedte te hebben 
dan op de vergelijkbare plaats achter. De door Hocker15 
weergegeven reconstructie heeft de in de 18de tot en met 
de 20ste eeuw gebruikelijke vorm van vrachtschepen voor 
de binnenvaart in Nederland.  
29.3.3 SCHUTEN: schuiten met koggekenmerken
In hoofdstuk 26 wordt kort een aantal kleine vaartuigen 
(schuiten) behandeld. Ze kenmerken zich door minimaal 
enkele kenmerken van de koggebouwtraditie. Ook zijn 
15.  Hocker & Vlierman 1996, bijlage 3.
16.  Hasse 1907.
in dit hoofdstuk enkele opgegraven vaartuigen onderge-
bracht waar eveneens overeenkomstige kenmerken zijn 
vastgesteld. Ze kunnen echter wat de afmetingen betreft 
daar zeker niet toe worden gerekend. Wat voor typen het 
zijn is niet bekend, maar ze horen wel vermeld te worden 
in dit onderzoek. Bij de Schuten of schuiten behoren de 
vroege voorbeelden uit Antwerpen (enkele 13de-eeuwse of 
mogelijk zelfs uit de 12de eeuw daterende aken en schui-
ten voor de binnenvaart), 13de-eeuws scheepshout uit ’s 
Hertogenbosch, een rond ca. 1500 daterende rivieraak uit 
Kessel (N.Br.) en enkele uit de 15de en zelfs uit de 16de 
eeuw daterende vaartuigen uit Flevoland en bij Kampen in 
de IJssel. Over de vondsten uit Antwerpen kunnen helaas 
betrekking tot constructie, besturing en andere koggeken-
merken niet met zekerheid uitspraken worden gedaan, om-
dat de betreffende gegevens tijdens de ontdekking en het 
beschrijven daarvan niet zijn herkend, onvoldoende zijn 
vastgesteld en/of vastgelegd. Door het aan het einde van de 
19de eeuw nog vrijwel ontbreken van archeologische ken-
nis over middeleeuwse schepen en vergelijkbare vondsten 
is dat zeer begrijpelijk. Feitelijk kunnen we vaststellen 
dat Hasse met zijn publicatie16 en ondanks de genoemde 
beperking een waardevol document over vaartuigen uit het 
begin van de Late Middeleeuwen/de koggebouwtraditie 
in de Nederlanden heeft gemaakt. Zijn vaartuigen 1 t/m 
4 zijn in ieder geval de vroegste voorbeelden uit de Lage 
Landen waar met zekerheid gesproken kan worden over 
constructie(detail)s die thuishoren in de koggebouwtradi-
tie. Ook de met zekerheid te benoemen kleine zeegaande 
kogge (nummer 5) geeft aan dat er in het Antwerpse in 
de betreffende periode gevaren werd met vaartuigen uit 
deze bouwtraditie. Het opmerkelijke gebruik om bij de 
overnaadse constructies zowel van binnenuit als van bui-
tenaf spijkers aan te brengen, dat ook is vastgesteld bij de 
13de-eeuwse scheepshoutvondst uit ’s-Hertogenbosch en 
bij de Kesselse aak uit ca. 1500, veronderstelt met de no-
dige voorzichtigheid dat dit in die tijd en in dat deel van 
de Lage Landen het gebruik was. In de Dronten I-kogge is 
deze manier van bevestigen ook aangetroffen. 
Tabel 4. Globale afmetingen van de vier kleine koggen voor binnenwateren en de Zuiderzee
Schip Lengte over de stevens Grootste breedte Hoogte midscheeps Datering bouw
Ens 11,2 m 3,5 m 1,5 m 1225-1275
Marknesse 14,8 m 4,65 m 1,6 m 1340-1350
Spakenburg I 15,2 m 4,8 m 1,7 m 1385-1400
Almere I 15,2 m 4,2 m (ca. 4,5 m) 2,0 m ca. 1400 
Fig. 29.2 Kleine kogge met sprietzeil. Plafondschildering in de Oude Kerk 
te Amsterdam ca. 1400. 
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Het van binnenuit en van buitenaf en tweemaal omslaan 
en in het hout terugdrijven van de spijkerpunten is reeds 
bekend van de grote riviervaartuigen uit de Romeinse 
Tijd. Bij de enkele nu bekende karveel gebouwde vondsten 
van Keltisch/Romeinse zeegaande vaartuigen (§ 3.2) alleen 
van buitenaf. Bij het waarschijnlijk kort na 600 eveneens 
(nog steeds na de Laat-Romeinse Tijd) karveel gebouwde 
vaartuig Port Berteau II17 is de bevestiging van de planken 
aan de spanten in plaats van met de veer en duvelcon-
structie bij de Romeinse, Mediterrane vaartuigen of de 
omgeslagen spijkers van de zeegaande Keltisch/Romeinse, 
met houten pennen uitgevoerd. De plankeinden zijn tegen 
de zijkanten van de stevens gespijkerd. Het aangetroffen 
deel van de voorsteven loopt volgens de reconstructie door 
Westphal aan de onderkant gebogen over in de kiel en is 
daar (afgeleid van de Romeinse vondsten) bovenop vastge-
zet. De verbindingen tussen kiel en stevens zijn echter niet 
gevonden, zodat daarover geen zekerheid bestaat. Het 14,6 
m lange, 4,8 m brede en 1,4 m hoge vaartuig is met door 
de huid stekende dwarsbalken uitgevoerd. De naden zijn 
met plantaardig materiaal gebreeuwd. Bij de constructie 
van de zijden zijn naast de gebruikelijke planken ook en-
kele dikkere, afgeronde exemplaren aangebracht. Dit zien 
we onder andere ook nog bij de 11de-eeuwse opgeboeide 
boomstamboten van de Van Hoornekade en de Waterstraat 
in Utrecht18 en bij de rivieraak van de laatste vindplaats.       
29.3.4 13de-eeuwse rivierschepen
Bij de vondsten van de riviervaartuigen Meinerswijk 
2, Amsterdam en Rotterdam 419 lijkt het op basis van 
dendrochronologisch onderzoek erg aannemelijk dat het 
voorbeelden zijn van een scheepsbouwtraditie uit het grote 
rivierengebied tussen Rijn, Moezel en Maas. Misschien 
strekte deze traditie in het stroomgebied van de Rijn zich 
17.  Westphal 2004, 9-21.
18.  Van de Moortel 2011, 90-95 en fig.10.
19.  Respectievelijk Reinders 1983, 15-20 en 40-41; Vlierman 1995, 91-104 en Van Holk 2001, 103-117.
20.  Vlierman 1996b, 115-119.
21.  De Hommel-Steenbakkers 2001.
wel uit tot en met de bovenloop van de IJssel. Van de 
scheepsvondst in Hattem20 kon helaas geen dendrochro-
nologische datering en herkomst van het hout worden 
bepaald. De betreffende vaartuigen hebben gemeen dat 
de overnaadse bevestiging van de huidplanken met klei-
ne houten pennetjes is uitgevoerd in tegenstelling tot 
de tweemaal omgeslagen en in het hout teruggedreven 
spijkers bij de koggen. Met name de geleidelijke overgang 
van karveel gebouwd vlak naar overnaadse zijden en het 
gesinteld mosbreeuwsel bij de vaartuigen uit Amsterdam 
en Hattem tonen een duidelijke overeenkomst met de kog-
gebouwtraditie of misschien eerder de invloed daarvan. De 
(laat-)13de-eeuwse ouderdom van de vaartuigen geeft hoe 
dan ook aan dat de constructiemethode met pennetjes in 
genoemde gebieden mogelijk lang stand heeft gehouden. 
Opvallend is namelijk het verschil met de spijkers bij de 
overnaadse bevestigingen van de Antwerpse vaartuigen en 
de enkele andere Zuidwest-Nederlandse scheepshoutvond-
sten uit dezelfde of zelfs een vroegere periode. Hoewel dus 
sommige constructiedetails en de breeuwmethode ver-
wantschap lijken aan te geven met de koggebouwtraditie 
kunnen de vaartuigen daar niet bij worden ondergebracht.
29.3.5 Een miniatuur met het volledige spectrum van 
koggen en schuiten 
In de vermoedelijk tussen ca. 1403 en 1409 vervaardigde 
Apocalyps in Dietsche zijn drieëntwintig zeer fraaie en kleurrij-
ke miniaturen afgebeeld.21 Op vijf stuks worden vaartuigen 
weergegeven. Op een daarvan (fig. 29.3) zijn vijf verschil-
lende typen vaartuigen te zien, die zonder twijfel mogen 
worden geïnterpreteerd als een groot zeegaand schip (een 
kogge?), twee kleine koggen en schuiten die hoogst waar-
schijnlijk volgens de traditie van de koggen zijn gebouwd.
In de eerste plaats het grote vrachtschip met één mast met 
Tabel 5. Globale afmetingen van aken en schuiten met minimaal enkele kenmerken van de koggebouwtraditie 
Schip Lengte over de stevens Grootste breedte Hoogte midscheeps Datering bouw
Antwerpen 1 (B) ca. 20,0 m ca. 4,0 m ca. 1,5 m 1125-1175 (1275-1300)
Antwerpen 2 (B) ca. 15,0 m ca. 3,0 m ca. 1,2 m 1125-1175 1275-1300)
Antwerpen 3 (B) ca. 13,0 m ca. 2,5 m ca. 1,2 m 1125-1175 (1275-1300)
Antwerpen 4 (B) ca.  9,5 m ca. 2,0-2,5 m 1,2-1,5 m 1125-1175 (1275-1300)
’s-Hertogenbosch ? (fragment) ? ? ca. 1250
Dronten II 9,0 m 2,5 m 0,9 m na 1296 AD, (1425-1475)
Dronten (K 73/74) 15,8 m 2,4 m 0,8 m ca. 1425
Kampen (IJssel, object 14) >11,25 m (ca. 15-16 m) ca. 2,0 m ca. 0,8 m 1400-1450 
Lelystad B 55 ca. 23,0 m ca. 5,0 m ca. 1,2 m 1450-1500
Kessel (N.Br.) ca. 12,5 m ca. 2,1 m ca. 0,7 m ca.1450-1550
Dronten (L 89) ca. 20,0-21,0 m ca. 4,0 m ca. 0,8-01,9 m ca. 1550
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Fig. 29.3. De miniatuur Folio 21r: Apocalips in Dietsche 18. Cliché Bibliothèque nationale de France. Naar De Hommel-Steenbakkers 2001.
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razeil plus een mastkorf. Achter zien we een stevenroer en 
een kasteel. De romp is niet erg realistisch weergegeven. De 
huidgangen lopen namelijk erg sterk op naar de stevens, de 
reden om in eerste instantie aan bijvoorbeeld een hulk te 
denken. Meer waarschijnlijk is echter, gezien de datering 
van de miniatuur en de ene mast, dat hier misschien een 
kogge wordt bedoeld. Mogelijk had de miniatuurschilder 
nog nooit een grote kogge gezien of goed bekeken. Een 
volgbootje is met een touw aan het schip vastgemaakt. Tus-
sen het wegzeilende zeeschip en de ommuurde stad ligt een 
vaartuig dat zonder twijfel als een kleine kogge kan worden 
omschreven, zoals die nu bekend zijn van archeologische 
vondsten. Dit scheepje is wél waarheidsgetrouw weergege-
ven. Het heeft één mast, een opgerold razeil, een stevenroer 
met helmstok en een boven het boord (met randgaarde of 
binnenboord) uitstekende voorstevenbalk. Ook is duidelijk 
te zien dat tegen de voorstevenbalk een buitensteven is aan-
gebracht. In het open vaartuig is een lading stukgoederen 
(tonnen, zakken en een kist) weergegeven. 
Naast het schip ligt een bootje met een achter- en voor-
plecht en midscheeps een dwarsverbinding. Achter/boven 
deze kleine kogge is een iets kleiner vaartuig afgebeeld. 
Eveneens met één mast en een klein razeil, terwijl de 
persoon die in het achterschip zit het scheepje roeit. De 
riemen rusten tussen twee dollen in de randgaarde. De 
persoon is, net als alle andere figuren in de miniatuur, 
met zijn gezicht afgebeeld. Hij roeit achteruit, terwijl het 
scheepje vooruit zeilt. De miniatuurschilder vond deze te-
genstrijdigheid blijkbaar van minder belang, maar hechtte 
er wél aan om weer te geven dat het vaartuig kon worden 
gezeild én geroeid. Midscheeps liggen in het vaartuig drie 
zakken met goederen. Het scheepje vertoont veel overeen-
komst met de kleine kogge. De twee bootjes kunnen als 
schuiten worden benoemd.
Met deze afbeelding van verschillende vaartuigen in actie 
wordt ons een volledig verhaal verteld over de belangrijk-
ste manier van goederenvervoer in Noordwest-Europa in 
de Late Middeleeuwen. Een zeegaande Cogghe haalt goede-
ren uit verre landen. Met Cleene cogghen worden die goede-
ren vervolgens van de zeehavens verder landinwaarts (over 
de Zuiderzee, het Schelde-estuarium en de grote rivieren) 
getransporteerd en in de nog kleinere koggen en Schuten 
zeilde, roeide en boomde men naar de voor de andere sche-
pen onbereikbare plaatsen.
29.3.6 Kleine koggen in het Digestum Vetus uit 1456
In het Kamper stadsboek Digestum Vetus staan onder andere 
ook twee niet erg bekende tekeningetjes van de stadsarchi-
varis (Peter Hendriksz) waarop respectievelijk zes kleine 
vaartuigen (waarvan zeer waarschijnlijk twee koggen) en 
een grote kogge en een kleiner vaartuig zijn weergegeven 
(fig. 29.4a en b).22 Het laatste vaartuig is volgens de be-
22.  Schilder 1983, tekst en afbeeldingen 106 en 112. Zie voor tekst bij 106 de voetnoot bij § 28.2.4.
23.  Reinders 1985a.
geleidende tekst mogelijk een boeijer of een pleijt. Ze wor-
den hier onder de aandacht gebracht, omdat op vier van 
de afgebeelde vaartuigen duidelijk is weergegeven dat ze 
boven het ruim een bolvormige overkapping hebben. Uit 
de hiervoor beschreven miniatuur en van archeologische 
vondsten bestond tot het mij bekend worden van de teke-
ningetjes in het Kamper stadsboek in 2018 het vermoeden 
dat de kleine koggen waarschijnlijk open waren. 
29.4 Kenmerken, bouwvolgorde en cata-
logus
In deze paragraaf worden de resultaten van het technische 
onderzoek aan de wrakken geanalyseerd en besproken en 
wordt aangegeven in hoeverre de resultaten overeenkomen 
met of afwijken van de tot ca. 2000 bekende en gepubli-
ceerde informatie. Daarnaast komen de kenmerken van 
de koggebouw weer ter sprake, de aanvullingen daarop en 
worden in een catalogus van alle vondsten de belangrijkste 
gegevens en bijzonderheden vermeld.
Reinders bespreekt de karakteristieke constructies van de 
negen in 1984 bekende koggewrakken uit de IJsselmeer-
polders.23 Hij behandelt achtereenvolgens de kielplank, de 
stevenhaken en stevenbalken, de huidgangen van het vlak 
en de zijden, de bevestiging van de huidgangen van vlak 
en zijden aan de stevens, de bevestiging van de overlappen-
de planken, de breeuwmethode, de lassen, de constructie 
van het mastspoor en de (door de huid stekende) dwarsbal-
ken. Een van de negen door hem behandelde vondsten, de 
achterstevenhaak van kavel R 1 in de Noordoostpolder, is 
nadien gecompleteerd met de volledig bewaard gebleven 
stevenbalk. Met het terugvinden van de stevenbalk werd 
ook duidelijk dat de gehele achterstevenconstructie niet op 
kavel R 1 is gevonden, maar op de nabij gelegen kavel M 
133. Tijdens deze studie werd ontdekt dat de stevencon-
structie waarschijnlijk onderdeel is geweest van een reeds 
in 1943 gevonden kogge, waarvan alleen twee foto’s be-
waard zijn gebleven (hoofdstuk 13, de Kuinre-kogge). In 
de Verklarende Woordenlijst en in fig. 1.4 zijn de typische 
maritieme benamingen en omschrijvingen toegelicht.
29.4.1 Kenmerken
Hier is gekozen voor een iets andere benadering van de 
constructies en scheepsdelen, waarin de beschrijvingen 
door Reinders terugkomen. Ze worden aangevuld met de 
gegevens van de overige nu bekende koggen uit de Lage 
Landen. Ook wordt per constructie-element in detail be-
sproken wat deze aanvullingen aan informatie hebben op-
geleverd en of er sprake is van bevestiging van de eerdere 
analyses of anderszins. De in § 2.4 opgesomde kenmerken 
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konden aan de hand van de Bremen-kogge en enkele Ne-
derlandse en Deense vondsten worden vastgesteld. Sinds 
ongeveer 2000 worden ze algemeen gehanteerd, ten minste 
voor de grote zeegaande koggen. Ze worden hier herhaald. 
Deze kenmerken of ten minste het merendeel daarvan, 
worden aangetroffen bij alle opgegraven vaartuigen uit de 
koggebouwtraditie. De kenmerken zijn:
• een kielplank met stevenhaken en rechte, vallende 
stevenbalken;
• een achter en voor scherp en midscheeps betrekkelijk 
vlak en breed onderwaterschip;
• een karveel gebouwd vlak dat achter en voor overgaat 
in een overnaadse constructie;
• de planken van het karveel gebouwde deel van het vlak 
Fig. 29.4a. Zes vaartuigen (waaronder kleine koggen) op de Reeve bij Kampen. Stadsboek Digestum Vetus 7 augustus 1456. Stadsarchief Kampen. 
b. Een (grote) kogge en een boeijer of  pleijt. Kamper Stadsboek Digestum 
Vetus 21 augustus 1456. Stadsarchief  Kampen.
zijn niet aan elkaar, maar door middel van de spanten 
met elkaar verbonden;
• overnaads gebouwde en hellende zijden;
• de overnaads verbonden planken zijn met tweemaal 
omgeslagen en in het hout teruggedreven spijkers aan 
elkaar gezet;
• de huidnaden zijn gedicht met gesinteld mosbreeuw-
sel;
• balken die door de huid steken met daarop geplaatste 
zware kniedelen/-schotten die de verbindingen op dek-
hoogte en daarboven vormen.       
Alle constructie-elementen, de breeuwmethode en de 
scheepsvorm worden hierna in de volgende rubrieken be-
sproken:
1 Het vlak: de kielplank met stevenhaken en steven-
balken, buitenstevens en de vlakgangen
2 De zijden
3 De breeuwmethode
4 De spanten, het mastspoor, de wegering en het bin-
nenboord
5 De dwarsbalken en/of dwarsverbindingen
6 De dekken en kastelen
7 Het roer, de mast, het zeil en het touwwerk met 
blokken
8 De vorm en de lengte-breedteverhoudingen
1 Het vlak: de kielplank met stevenhaken en steven-
balken en de vlakgangen 
Kielplanken
Het vlak is samengesteld uit de kielplank met steven-
haken en twee of meer vlakgangen. Reinders stelde vast 
dat alle vondsten uit het voormalige Zuiderzeegebied een 
kielplank hebben waarvan de breedte varieert tussen 18 
en 34 cm en die een dikte of hoogte hebben van 7-10 cm. 
Ze wijken af van de uit de Vikingtijd en de uit de daarna 
volgende periode tot ca. 1200 daterende vaartuigen uit 
762
Denemarken en Engeland en de vaartuigen uit de Slavische 
bouwtraditie. Bij al deze vaartuigen is namelijk sprake 
van een in doorsnede T-vormige kiel, waarbij de eerste 
vlakgangen tegen de onderkant van de uitstekende delen 
van de bovenzijde van de kiel zijn gespijkerd. Met de nu 
uit de Lage Landen bekende koggevondsten is duidelijk 
geworden dat de variatie nog groter is. Er is sprake van 
een midscheeps variërende kielplankbreedte tussen 20 en 
52 cm. De meeste zijn ellipsvormig met rechte einden (de 
lassen met de stevenhaken). Bij die lassen zijn de planken 
aan de voorkant meestal breder dan achter en variëren ze 
tussen 10 en 42 cm, soms is de breedte voor en achter ge-
lijk. Enkele koggen hebben een rechte kielplank die voor 
iets breder is dan achter. De dikte van de kielplanken bij al 
deze schepen varieert tussen 4 en 16 cm. Bij de Kraggen-
burg-kogge is de doorsnede bijna vierkant (13x15 cm) Bij 
de kleine Ens-kogge is ook bijna sprake van een kielbalk. 
Zeer waarschijnlijk is het niet de oorspronkelijke kiel-
plank maar een latere vervanging. Bovendien waren bij dit 
scheepje onder de stevenhaken en daartussen scheggen en 
een vulstuk aangebracht, die de kiel nog hoger maakten. 
In doorsnede zijn de kielplanken vrijwel rechthoekig, 
meestal licht trapeziumvormig, waarbij de breedste kant 
zich aan de boven-/binnenzijde van het schip bevindt. 
Midscheeps is het verschil van breedte tussen de boven- en 
onderkant niet meer dan enkele centimeters. Met het naar 
achteren en naar voren toe smaller worden van de plank 
wordt de trapeziumvormige doorsnede ook steeds scherper 
en loopt zo door in de kieldelen van stevenhaken. De zij-
kanten van de kielplanken zijn glad, er is geen sprake van 
sponningen om de eerste vlakgangen in vast te zetten. Deze 
gangen werden niet aan de kielplank bevestigd. De variatie 
in uitvoering van de kielplanken heeft enerzijds te maken 
met de afmetingen van het betreffende schip, anderzijds 
kan het ook een vormgeving zijn geweest op een bepaalde 
werf of in het gebied waar de kogge is gebouwd. Voor de 
benaming kielplank is gekozen als er sprake is van een dik-
te van maximaal ongeveer 3 x de dikte van de huidplanken 
van het schip. In de meeste gevallen is de kielplank kort. 
Achter en voor wordt hij verlengd met het horizontale deel 
van de stevenhaken. Samen vormen ze de totale kiellengte. 
Stevenhaken
De meest in het oog springende en opmerkelijkste con-
structieonderdelen van koggen zijn de stevenhaken. De 
koggenbouwers durfden waarschijnlijk niet of wisten niet 
goed hoe een kiel te maken waarbij op de einden steven-
balken werden geplaatst. Met andere woorden een con-
structie waarbij op twee zeer cruciale en kwetsbare punten 
een naad tussen de twee constructiedelen zou ontstaan. 
Dat was zeker niet wenselijk als we er vanuit gaan dat de 
schepen bijvoorbeeld (regelmatig) op een kust aanlandden 
of droog werden gezet op het wad. Vrij zeker is dit bij 
24.  Crumlin-Pedersen 1967, 99.
de vroegste schepen een reden geweest daarom bij deze 
overgang van kiel naar steven te kiezen voor een (sterke) 
gegroeide knievorm waarvan het ene deel het verlengde 
van de kielplank vormde en het andere het onderste stuk 
van de opgaande stevenbalk. De stevenhaken kunnen wor-
den vergeleken met de verbindingsstukken tussen kiel en 
stevens in vaartuigen van de Scandinavische of Noordse 
traditie.24 De constructie voldeed waarschijnlijk zeer goed, 
want ze blijft gehandhaafd tot (in) de 15de eeuw. 
De stevenhaken werden vervaardigd uit een stam-/takdeel 
van een boom, waarbij de stam voor het kielplankgedeelte 
werd gebruikt. De kielplankdelen van de stevenhaken zijn 
in principe, en meestal afhankelijk van de afmetingen van 
het vaartuig, kort of lang en waarbij het stuk van de voorste-
venhaak langer is dan dat van de achterstevenhaak. De voor-
stevenhaken zijn in het algemeen ook zwaarder uitgevoerd 
dan de achterstevenhaken, soms opvallend zwaar (Dronten 
I). Ook zijn stevenhaken toegepast met een lang kielplank-
gedeelte. De beide stevenhaken zijn in dat geval ongeveer 
midscheeps met een schuine las aan elkaar gezet. Dus géén 
korte kielplank daartussen (Doel II). De stevenhaken werden 
met schuine lassen aan de kielplank bevestigd. De lassen 
beginnen aan de voorkant bovenaan en lopen schuin naar 
beneden en naar achteren (met de vaarrichting mee). De op 
elkaar geplaatste schuine delen van stevenhaak en kielplank 
zijn tenminste met twee rijen spijkers aan elkaar gezet, bij 
grote schepen soms vier rijen. Ook het aantal spijkers per 
rij verschilt. Bij een klein scheepje (de Ens-kogge) slechts 
twee stuks, bij andere soms wel zes of meer. Bij twee rijen 
spijkers op een las wordt de ene rij van onderen naar boven 
en de andere andersom ingeslagen. De doorstekende spij-
kerpunten worden in principe tweemaal omgeslagen en 
teruggedreven in het hout. Soms zijn ze blind gespijkerd 
(steken ze niet door het hout). De doorsnede van zowel het 
kiel- als het stevengedeelte van de stevenhaken is, net als 
bij de kielplanken, trapeziumvormig. Deze vorm wordt 
steeds scherper tot de onder- en achterkant, respectievelijk 
voorkant van het kiel- en stevengedeelte is bereikt. Bij de 
kleine koggen is de achterkant vaak niet breder dan ca. 6 
cm. In de zijkanten van de stevenhaken werden in zowel het 
horizontale als in het stevendeel sponningen gehakt, waarin 
de einden van de vlakgangen met spijkers werden vastgezet. 
In het kielplankgedeelte niet over de gehele lengte. Soms is 
het einde van de buitenste vlakgang (ook) op de stevenbalk 
gespijkerd. Zoals eerder opgemerkt werden de eerste vlak-
gangen niet aan de kielplank vastgemaakt. 
De las voor de verbinding met de stevenbalk is eveneens 
schuin. De las begint onderaan meestal op of net boven het 
kielgedeelte en loopt schuin naar boven en naar de achter- 
respectievelijk de voorkant van de steven. De knievorm van 
de stevenhaak blijft in het begin van de 15de eeuw nog wel 
in gebruik, maar vormt dan geen onderdeel meer van de 
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kielplank. Bij kleinere vaartuigen uit die tijd is vastgesteld 
dat het dan de volledige stevenbalk betreft met een knievor-
mig onderstuk dat óp de middelste vlakgang werd geplaatst 
en meestal aan de voorzijde gedeeltelijk voor het plankeinde 
langs stak om de kopse kant daarvan te beschermen. Het 
kielgedeelte van deze stevenbalken wordt geleidelijk aan 
steeds korter. In de loop van de 15de eeuw verdwijnt de ste-
venhaak volledig wat samenvalt met het plaatsen van de ste-
venbalken direct op de kiel. Soms wordt de stevenbalk ook 
gedeeltelijk op en gedeeltelijk met een schuine liplas tegen 
een van de zijkanten van de kiel bevestigd. De knieverbin-
ding is dan in beide gevallen vervangen door een blok hout 
dat de kiel met de voorsteven en soms met de achtersteven 
verbindt, het zogenaamde slemphout. Ook zijn voorbeelden 
bekend waar de kiel(plank) aan de einden dikker is gelaten. 
Als het ware het kielplankgedeelte van de stevenhaak. Op 
dit dikke einde zijn dan de stevenbalken geplaatst.25      
Stevenbalken
Op de schuine lassen van de stevenhaken worden de ste-
venbalken geplaatst. De onderlinge bevestiging bestaat 
meestal uit slechts enkele spijkers door het dunne einde 
van de las van de stevenhaak en/of die van de stevenbalk. 
Soms is dit aangevuld met een houten pen ongeveer bij 
het midden van de las. De stevenbalken zijn recht en in 
doorsnede trapeziumvormig met de breedste zijde aan de 
binnenkant van het schip. Naar boven toe worden ze in 
het algemeen steeds minder dik. De breedte blijft meestal 
gelijk. In enkele gevallen wordt de stevenbalk naar boven 
toe breder. De dikte van het stevengedeelte van de haak is 
meestal ook de dikte van de voet van de stevenbalk. Soms 
is de stevenbalk echter dikker en rust deze niet alleen op 
de las, maar ook op het meestal dikkere einde van het 
kielgedeelte van de stevenhaak. De indruk is ontstaan dat 
dit met name het geval lijkt te zijn bij binnenvaartkoggen 
die mogelijk speciaal zijn gebouwd voor zwaar transport, 
bijvoorbeeld bouwmaterialen. Er is bij alle koggen sprake 
van rechte, vallende stevenconstructies waarbij de valling 
van de voorsteven in principe het grootst is. Soms is het 
verschil tussen achter en voor gering. Bij de 13de- en 
14de-eeuwse vaartuigen lopen de sponningen voor het 
vastzetten van de einden van de huidplanken in principe 
niet door in de stevenbalken. Alleen de einden van de vlak-
planken eindigen in een sponning in de stevenhaken. De 
plankeinden van de gangen van de zijden lopen langs de 
dakvormig afgeschuinde achter-, respectievelijk voorkant 
van de stevenbalken en zijn daar tegenaan gespijkerd. Bij 
de voorsteven van de Doel I is een opvallende constructie 
toegepast. De planken eindigen zig-zaggend twee aan twee 
en afwisselend aan de stuur- of bakboordzijde van de voor-
kant van de stevenbalk. Pas tegen het einde van de 14de 
eeuw verschijnen bij de koggen stevenbalken/stevens waar-
in de plankeinden naar boven toe steeds meer in een spon-
ning worden vastgezet totdat (in de loop van de 15de eeuw 
25.  Bijvoorbeeld bij het vroeg-16de-eeuwse waterschip K 84 II Oostelijk Flevoland. Zie § 27.4.
overal) uiteindelijk alle plankeinden zo worden bevestigd.    
Buitenstevens
De kwetsbare plankeinden van de zijden, die tegen de 
voorkant van de voorstevenbalken zijn gespijkerd, worden 
in principe altijd met een buitensteven beschermd. Bij 
kleine vaartuigen is dat een dikke plank. In enkele geval-
len is er ook bij de achtersteven sprake van een buitenste-
ven, meestal betreft dat dan alleen de onderste helft van de 
steven. In het geval van de Nijkerk II is de buitensteven 
voor onderaan dunner dan bovenaan. Samen met de steven-
balk, waarbij dit omgekeerd het geval is, betekent dit dat 
de gezamenlijke dikte daardoor vrijwel overal gelijk is.
Vlakgangen
Bij de beschrijving door Reinders valt te lezen dat het 
vlak van de vaartuigen wordt gevormd door karveel aan-
gebrachte en een variërend aantal gangen. Deze karveel 
aangebrachte delen zijn onderling niet aan elkaar en niet 
aan de kielplank bevestigd, maar worden onderling alleen 
verbonden door de spanten waar ze met houten pennen 
tegenaan zijn gezet. Het aantal gangen hangt af van de af-
metingen van het vaartuig en de breedtes van de gebruikte 
planken. De planken zijn meestal betrekkelijk recht en 
overal ongeveer even breed. De dikte varieert tussen 2 en 8 
cm, eveneens afhankelijk van de grootte van het schip. Bij 
het in de romp aanbrengen wordt de breedte van de plank 
voor en achter meestal aangepast (smaller). Soms is er spra-
ke van het zo volledig mogelijk benutten van het geschikte 
hout en worden de planken van de gangen als puzzelstuk-
ken tegen elkaar pas gemaakt. Bij de Rutten-kogge zijn 
vlakgangen gebruikt die tot meer dan 60 cm breed zijn. 
Uit de doorsneden blijkt dat de vorm van het vlak per 
schip midscheeps nogal verschilt en varieert tussen (vrij-
wel) horizontaal, licht naar de kimmen oplopend en onder 
een hoek overgaand in de zijden tot een geleidelijk en 
‘rond’ oplopend vlak dat vanaf de kielplank onopvallend 
overgaat in de zijden. De bovenkant van de kielplank is in 
principe altijd gelijk aan de bovenkant van de aansluitende 
zandstroken. Naar achteren en naar voren toe veranderen 
de doorsneden als gevolg van het naar de stevens toe scher-
per gebouwde onderwaterschip. Om de gewenste vorm te 
krijgen worden de planken torderend gebrand tot de delen 
bij de stevens ten opzichte van het vlak een hoek van bijna 
90º hebben bereikt. De vlakgangen worden uit meerdere 
planken samengesteld die door middel van schuine lassen 
aan elkaar zijn gezet. De lengte van de lassen is in het 
algemeen 30-45 cm. Bij de kleinste (de Ens-kogge) zijn 
ze niet langer dan 25 cm, bij de grootste kogge (Rutten) 
is sprake van lassen die 1,1-1,35 m lang zijn. De einden 
van de elkaar op de lassen overlappende planken zijn 1-4 
cm dik en steken aan de binnen- en buitenkant buiten de 
huid uit. De elkaar overlappende delen zijn met twee tot 
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vier rijen spijkers aan elkaar gezet en op een vergelijkbare 
manier gespijkerd als bij de verbindingen van kielplank en 
stevenhaken. De schuine lassen lopen van boven naar bene-
den en van voor naar achter (met de vaarrichting mee).
Overgang van karveel naar overnaadse bevestiging van 
de vlakplanken
Bij de 13de-eeuwse koggen zijn tenminste de eerste twee 
vlakgangen van steven tot steven in principe geheel karveel 
tegen elkaar gezet. Bij de Nijkerk I-kogge is dat zelfs bij 
de eerste zeven gangen het geval al zijn in de achterste en 
voorste meters bij de stevens de plankranden afgeschuind op 
elkaar geplaatst. Hier zijn dus de kimgangen en eerste twee 
gangen van de zijden ook karveel in de scheepsromp aange-
bracht. Bij de 14de-eeuwse koggen zijn de vlakplanken bij 
de stevens over ca. 2-3,5 m vanaf de tweede (B-) gang over-
naads op elkaar gespijkerd. Hiertoe zijn deze stukken van de 
plank-en vóórdat ze op de romp werden aangebracht aan de 
onderkant breder gelaten. Het bredere stuk (het land) werd 
aan de binnenkant in de dikte afgeschuind. Dit werd ook 
gedaan met de bovenrand aan de buitenkant van de plank 
die reeds was bevestigd. Beide afgeschuinde delen werden 
tegen elkaar geklemd en met tweemaal omgeslagen en in 
het hout teruggedreven spijkers onderling bevestigd. Deze 
overgang van karveel naar overnaadse constructie tussen twee 
elkaar opvolgende huidgangen is zeer opmerkelijk en alleen 
bekend van de koggebouwtraditie. De constructie mag 
daarom voor laat-13de- tot 15de -eeuwse koggen ook als een 
kenmerk worden beschouwd. De overgangsplanken van het 
vlak naar de zijde (de kimplanken) zijn, met uitzondering 
van de hiervoor genoemde stukken bij de stevens, karveel 
tegen de buitenste vlakplanken aangebracht. De verbinding 
met de eerste gang van de zijden is volledig overnaads. De 
combinatie karveel vlak en overnaadse zijden wijkt af van de 
Scandinavische en Engelse vaartuigen. Deze zijn namelijk 
volledig overnaads gebouwd, terwijl de planken (van de 
vroegste schepen) zijn gekloofd. De plank- en van de koggen 
werden gezaagd.26         
2 De zijden 
Afhankelijk van het type vaartuig, (grote) kogge of kleine 
kogge, is er sprake van hoge of lage (ongeveer half zo hoge), 
geheel overnaads gebouwde en naar buiten hellende zijden. 
De overnaadse constructie loopt door tot de stevens. Soms 
zijn de laatste stukjes bij de stevens glad afgewerkt om te 
voorkomen dat het overlappende plankeinde ergens tegen 
aankomt, beschadigt of zelfs los breekt. Bij de waarschijnlijk 
aan het einde van de 14de eeuw gebouwde kleine Almere 
I-kogge wijkt de stand van de zijden af. Het vaartuig heeft 
ter hoogte van het ruim bijna verticale zijden gehad. Echter 
minder steil dan Hocker in zijn reconstructie weergeeft. 
26.  Crumlin-Pedersen 1983, 7 en 17.
27.  Hocker in: Hocker & Vlierman 1996; hoofdstuk 16. 
28.  Crumlin-Pedersen 1969, Ellmers 1972 en 1975, Sopers 1974, Arnold 1977, Cederlund 1978, Reinders 1979 en 1984.
Hocker gaat ook uit van een overal gelijkblijvende breedte-
bij het ruim, wat niet het geval is.27 Dit is één van de tot nu 
toe vroegste voorbeelden van de rond die tijd op gang ko-
mende veranderende scheepsbouw (binnen de koggebouw-
traditie) en in dit geval bij een binnenvaartschip. Met name 
bij de bekende  18de- 20ste-eeuwse binnenvaartschepen is 
sprake van in de breedte gelijkblijvend en verticaal gebouw-
de zijden (groter en praktischer te beladen ruim). Tot nu toe 
werd door mij aangenomen dat deze verandering pas in de 
17de eeuw op gang is gekomen. 
In het algemeen zijn de planken van de zijden bij de grote 
koggen regelmatig van vorm en minder breed dan de vlak-
planken. Sommige vaartuigen zijn gebouwd met betrekke-
lijk smalle planken (bijvoorbeeld de Doel I-kogge, 34-40 cm 
en inclusief het land van 6-18 cm breed). Mogelijke reden bij 
dit schip was waarschijnlijk het niet beschikbaar zijn van de 
meestal toegepaste plankbreedte van > 40 cm. De met een 
guts aangebrachte versieringsgroeven in de onderrand van 
de huidgangen van dit schip zijn opmerkelijk. De planken 
van de huidgangen zijn conform de vlakplanken met schuine 
lassen aan elkaar gezet. De 1-2 en soms wel tot 4 cm dikke 
plankeinden van de lassen steken eveneens buiten de huid 
uit. De enkele opvallende tongvormige plankeinden van 
lassen aan de buitenkant van de zijden van de Nijkerk I-kog-
ge zijn versieringselementen en verder, net als de versierings-
groeven bij de Doel I, alleen bekend van de Vikingschepen 
uit het Oostzeegebied. Misschien een aanwijzing voor de 
bouwregio van de schepen. De overnaadse bevestiging van 
de planken onderling is bij de koggen met tweemaal omge-
slagen en in het hout teruggedreven spijkers uitgevoerd. De 
onderlinge afstand van de spijkers is meestal 15-16 cm. De 
spijkers werden van buiten naar binnen geslagen. Bij enkele 
scheeps(hout)vondsten is vastgesteld dat ze om en om van 
buiten naar binnen en andersom zijn aangebracht. (onder 
andere de vaartuigen uit Antwerpen en de Dronten I-kogge). 
De Antwerpse vondsten en vondsten uit ’s-Hertogenbosch en 
Kessel (N.Br.) veronderstellen met de nodige voorzichtigheid 
een constructiemethode die in het zuidwesten van Nederland 
en in Vlaanderen werd toegepast. Zoals bij de stevenbalken 
reeds is besproken werden de plankeinden van de gangen 
van de zijden tegen de dakvormige achterkant respectievelijk 
voorkant van de achter- en voorstevenbalk gespijkerd. Vanaf 
het einde van de 14de eeuw meer en meer in de sponningen 
in de zijkanten van de stevenbalken.    
3 De breeuwmethode
Eerdere onderzoekers28 hebben aandacht besteed aan de 
manier van breeuwen van verschillende vaartuigen uit ver-
schillende bouwtradities. Enkele van hen behandelen (ook) 
of noemen de breeuwmethode met mos, latjes en sintels. 
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Uitgebreid en langdurig onderzoek leerde dat de huidnaden 
van alle koggen (uit de Lage Landen) in de Hanzeperiode op 
een kenmerkende manier werden gebreeuwd.29 De methode 
werd uitgevoerd met mos, moslatten en sintels en is vrijwel 
zeker afgeleid van de reeds eeuwen toegepaste manier van 
waterdicht maken van de huidnaden bij riviervaartuigen op 
het West-Europese continent en voordat er sprake was van 
een koggebouwtraditie. De naden van (zeegaande) schepen 
uit andere bouwtradities maar uit dezelfde periode werden 
anders waterdicht gemaakt, namelijk met in teer gedrenkt 
dierenhaar dat tussen de elkaar overlappende planken werd 
geklemd. Er zijn enkele laat 12de-/13de-eeuwse scheeps-
vondsten uit de Noordse-/Vikingscheepsbouwtraditie, waar-
bij kleine, lekkende stukken huidnaad met gesinteld mos-
breeuwsel zijn gerepareerd. Soms is er sprake van een mix 
van verschillende methoden in de eerste helft van de 16de 
eeuw, wanneer het toepassen van gesinteld mosbreeuwsel 
langzaamaan verdwijnt. Een enkele keer is bij een kogge 
vastgesteld dat een deel van het mosbreeuwsel tussen de 
kielplank en de zandstroken was vervangen door dierenhaar, 
een materiaal dat vooral bij de Scandinavische bouwtradities 
werd toegepast. Een reden te veronderstellen dat het schip 
mogelijk in het Oostzeegebied is gebouwd (of gerepareerd?; 
Doel II). Het sintelen van de naden aan de binnenkant van 
de huid werd uitgevoerd vóórdat de spanten werden aan-
gebracht. Een bewijs voor het bouwen volgens de shell first 
methode. De naden aan de buitenkant van de romp werden 
pas kort voor het te water laten van gesinteld mosbreeuwsel 
voorzien. De mate van sintelen van de scheepsrompen, de 
dateerbaarheid van de evoluerende vorm van de sintels en 
het gebied in Noordwest-Europa waar zich dit afspeelde 
wordt hierna uitvoerig besproken bij de actualisering van 
het sintelonderzoek in § 29.5.
4 De spanten, het mastspoor, de wegering en het bin-
nenboord
Spanten
Reinders noemt bij de beschrijvingen van de karakteristie-
ke constructies de spanten niet of nauwelijks en verwijst 
daarvoor naar het opgravingsrapport van het betreffende 
schip. Ook andere onderzoekers besteedden daar in het 
algemeen niet veel aandacht aan. Niet onbegrijpelijk, 
omdat ze vanzelfsprekend in elke scheepsromp worden 
aangetroffen. Toch kan er wel het een en ander over wor-
den opgemerkt. In de eerste plaats dat ze, behoudens de 
bovenste wrangen tegen de stevenbalken, altijd uit twee of 
meer delen zijn opgebouwd en dat de delen middels schui-
ne lassen met elkaar zijn verbonden. Bij de kleine koggen 
en schuiten zijn de verschillende spantdelen meestal on-
geveer gelijk van dikte en breedte, soms zijn enkele in de 
omgeving van de mast en bij de achter- en voorsteven iets 
zwaarder uitgevoerd. Bij de grote koggen valt in het alge-
29.  Met gesinteld mosbreeuwsel, Vlierman 1996a.
meen op dat de leggers en wrangen op het vlak zwaarder 
zijn uitgevoerd dan de oplangers tegen het onderste deel 
van de zijden en dat de daaropvolgende (tweede) oplangers 
vaak nog iets lichter van uitvoering zijn. Bovendien wordt 
aan de leggers en wrangen op het vlak meer aandacht be-
steed dan aan de oplangers (in principe geen spinthout en 
de stukken zijn meestal gekantrecht). Ter plaatse van de 
mast is een aantal leggers/spanten meestal iets zwaarder 
uitgevoerd. De oplangers worden vaak niet of gedeeltelijk 
gekantrecht. Regelmatig is vastgesteld dat bij oplangers 
het spinthout niet was verwijderd en dat soms ook de 
schors nog aanwezig was. Ook gebruikte men soms grillig 
gevormde stukken. In het algemeen zijn de leggers 15-
25 cm breed en 10-15 cm dik. De wrangen zijn vaak iets 
dikker. De afmetingen zijn vanzelfsprekend ook afgestemd 
op de grootte van het schip. De wrangen in het achter- en 
voorschip werden niét op de stevenhaken en stevenbalken 
gepend. Waarschijnlijk om deze niet te verzwakken. De 
spanten in de koggen uit de Lage Landen zijn om de ca. 
50 cm hart op hart aangebracht. Bij de vaartuigen uit de 
Scandinavische bouwtradities is dat meer dan 60 cm, ter-
wijl het meestal rond de 80-90 cm ligt. Ook zijn de span-
ten van deze vaartuigen meestal minder dik.          
Mastspoor 
In de jaren tachtig van de vorige eeuw is ook reeds vastge-
steld dat de constructie van het mastspoor nogal verschilt 
bij de koggen. De verscheidenheid in typen is met de 
latere vondsten uit de Nederlanden niet groter geworden. 
Duidelijk is nu wel dat bij de grote koggen, met door de 
huid stekende dwarsbalken, er altijd sprake is van een lang 
zaathout met een geïntegreerd breder en dikker mastspoor-
gedeelte met een rechthoekig gat om de mast in te plaat-
sen. De onderkant van het zaathout is meestal ter plaatse 
van de spanten ingelaten en omsluit de bovenkant van de 
spanten dus enkele centimeters. Dit type zaathout is niet 
voorbehouden aan de koggebouwtraditie, maar komt reeds 
in de Romeinse Tijd voor. De Kuinre-kogge kan met be-
trekking tot het alleen voorkomen van een lang zaathout 
bij grote schepen een uitzondering zijn. Het is namelijk 
niet zeker dat de spanten en het lange zaathout die in 1970 
in Ketelhaven zijn gezien hebben toebehoord aan het klei-
ne vaartuig op twee foto’s uit 1943 en/of bij de bewaard 
gebleven achterstevenconstructie horen. 
De mastspoorgedeelten worden aan weerszijden gesteund 
door zogenaamde kattesporen, korte leggers die op de span-
ten en tot aan de kimwegers lopen. Ze zijn bedoeld om de 
zijwaartse druk van de mast (mede) op te vangen. Bij de 
koggen Nijkerk II, Rutten, Doel I en II en waarschijnlijk 
ook bij Medemblik Zeebad is sprake van drie stuks aan 
weerszijden. Bij de Nijkerk I en de Kampen (IJssel) res-
pectievelijk twee en vier stuks. Van de Kraggenburg- en 
de Enkhuizerzand-kogge is het nog niet bekend. Van de 
Kraggenburg-kogge is ook nog niet duidelijk of er met ze-
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kerheid sprake is van een lang zaathout. De aan beide kanten 
afgebroken stukken bij het mastspoor geven daarover geen 
uitsluitsel. Er kan ook sprake zijn van een kort zaathout 
met verbreed mastspoorgedeelte, zoals is aangetroffen bij 
de Marknesse-kogge. Bij het laatste vaartuig is het boven-
dien het secundaire mastspoor. Het wordt aan weerszijden 
gesteund door één kattespoor. Aanvankelijk stond de mast 
bij dit schip in een gat dat in de bovenkant van een dikke, 
brede legger was aangebracht. In de Dronten I-kogge is ook 
sprake van een gat voor de voet van de mast in een brede 
legger/wrang. Bij de andere kleine koggen wordt in principe 
het mastspoor altijd gevormd door een korte, rechthoekige 
balk met een vierkant gat dat op enkele spanten is bevestigd. 
Sommige koggen hadden achter de mast op het zaathout een 
knievormige maststeun of een dikke plank die in de achter-
kant van het gat voor de voet van de mast stond en bovenaan 
tegen de zeilbalk was bevestigd. De klossen tegen de zijden 
van de Spakenburg II-kogge moeten zeer waarschijnlijk niet 
als mastspoor worden beschouwd, maar zijn eerder bedoeld 
geweest voor het plaatsen van stijlen van een hijsinrichting.
Wegering
Bij de grote koggen is sprake van een zogenaamde open 
wegering. Planken die in de lengterichting en meestal met 
een plankbreedte tussenruimte, aan de binnenkant van het 
schip tegen de spanten zijn bevestigd. Meestal bestaand uit 
een aantal met schuine lassen op elkaar aansluitende plan-
ken die samen een wegergang vormen. In de kimmen zijn 
vrijwel altijd dikkere planken gebruikt, waarvan de onder-
kant, afhankelijk van de vorm van de plank en de dikte van 
de onderliggende spanten, vaak ter plaatse van het spant is 
ingehakt. De overblijvende stukken vallen tussen de span-
ten. De wegergangen zijn in eerste instantie bedoeld om 
het lengteverband van de scheepsromp te versterken. Bij de 
kleine koggen is in principe altijd sprake van dikke kimwe-
gers. Vaak zijn deze, afgaand op de sporen, aan de bovenkant 
met een dissel dakvormig bewerkt. Bij sommige grote kog-
gen is dit ook geconstateerd. De dikke kimwegers bevinden 
zich boven de relatief zwakke lassen tussen de wrangen/
leggers en de onderste oplangers van de spanten. Naast deze 
kimwegers is bij de kleine koggen meestal ook sprake van 
een of enkele wegergangen in de zijden, terwijl boven het 
vrijwel horizontale deel van het vlak tussen de kimwegers en 
het achter- en voordek vaak sprake is van een zogenaamde 
buikdenning, een aaneengesloten laadvloer van planken. De 
korte mastsporen zijn daar als het ware in opgesloten. De 
vastgestelde soms nogal rommelige samenstelling van dikke, 
dunne en beschadigde planken geven aan dat ze met enige 
regelmaat moesten worden vervangen. Ze zijn vaak niet van 
eiken, maar van goedkoper naaldhout en meestal met slechts 
enkele spijkers vastgezet. Bij sommige grote schepen zijn 
aanwijzingen gevonden voor een extra (slieten)vloer, die op 
enkele tientallen centimeters boven de open wegering van 
het vlak was aangebracht. 
Binnenboord? bij grote koggen
Bij de grote koggen kon tot op heden nog niet worden 
vastgesteld hoe de bovenkant van de boorden aan de bin-
nenkant werd afgewerkt. Voorlopig ga ik er vanuit dat dit 
een iets dikkere wegerplank is geweest. Er zijn ook nog geen 
aanwijzingen gevonden die aangeven dat de koppen van de 
spanten samen met de bovenranden van de bovenste huid- 
en wegergangen werden afgedekt met een brede plank, een 
zogenaamde potdeksel, wat van latere schepen bekend is. 
Binnenboord bij kleine koggen en schuiten 
Over de kleine koggen is in dit verband meer te zeggen. 
Bij enkele 14de-eeuwse vaartuigen kon worden vastgesteld 
dat ze langs het rechte deel van de zijden langs de boven-
kant een wegerplank hadden. Langs de naar de stevens 
buigende bovenkant van de boegen en de vergelijkbare 
delen in het achterschip werden deze wegergangen voort-
gezet met zogenaamde binnenboorden. Binnenboorden en 
wegergang werden met schuine lassen verbonden. In door-
snede hebben de gebogen stukken een driehoekige vorm 
met ongelijke zijden. Ze zijn tegen de afgeschuinde kop-
pen van de spanten bevestigd en sluiten boven aan tegen 
de binnenkant van de huidgang. Ook zijn er voorbeelden 
van in doorsnede meer trapeziumvormige stukken bin-
nenboord, die aan de buitenkant zijn voorzien van schuin 
ingehakte sponningen, waarin de schuine koppen van de 
spanten zijn opgesloten. Er zijn ook schepen waar de delen 
van de driehoekige of trapeziumvormige binnenboorden 
van steven tot steven zijn aangebracht. Naast een prakti-
sche afwerking van het boord zorgen de binnenboorden 
ook voor een belangrijke versterking en verstijving van het 
bovenboord in de lengterichting van het schip. Ze zijn ook 
meerdere malen aangetroffen bij de grote, 16de-eeuwse 
vissersschepen van de Zuiderzee, de waterschepen. 
Bij de nog kleinere schuiten is het bovenboord vaak ver-
sterkt door een qua afmetingen kleiner binnenboord, een 
zogenaamde randgaarde. Het zijn meestal in doorsnede 
vierkante tot rechthoekige balkjes die aan de binnenkant 
van de schuit op de recht afgewerkte koppen van de spanten 
zijn aangebracht. De stukken zijn met lassen aan elkaar ge-
koppeld en aan de bovenste huidgang gepend. Van bovenaf 
meestal met enkele blinde pennen in de koppen van span-
ten. Er zijn ook voorbeelden dat deze vierkante randgaarden 
die aan de buitenkant van schuine sponningen zijn voorzien 
en waarin afgeschuinde spantkoppen werden opgesloten.
   
5 De dwarsbalken en/of dwarsverbindingen
 
Dwarsbalken bij de grote koggen
Reinders bespreekt kort de dwarsbalken en dwarsver-
bindingen en de betekenis daarvan voor de sterkte van 
het dwarsverband van de romp met betrekking tot de op 
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dat moment bekende scheepswrakken. Voor meer gede-
tailleerde informatie over de sterkte van het lengte- en 
dwarsverband verwijst hij naar de nog te verschijnen op-
gravingsverslagen. Zoals reeds enkele malen is aangegeven 
is er bij de grote, hoge zeegaande koggen waarschijnlijk 
altijd sprake van door de huid stekende dwarsbalken. Bal-
ken met een doorsnede van ca. 25-30 cm in het vierkant 
die bij. de overnaadse huid rondom van een sponning zijn 
voorzien. In de onderkant van deze sponningen wordt de 
bovenkant van een huidgang opgesloten. In de zijkanten 
en in de bovenkant van de balken is dat het geval met de 
daarboven aangebrachte gang, waarin vooraf een passende, 
vierkante opening is gemaakt. De balken rustten meestal 
op aan de bovenkant recht of schuin afgewerkte koppen 
van oplangers. De balken steken ongeveer 15 cm buiten de 
huid en worden aan de voorkant beschermd door geleiders, 
zogenaamde balkwillen. Deze dwarsbalken zijn samen 
met de schaarbalken essentieel voor de dwarsscheepse en 
langsscheepse sterkte op dekhoogte en daarboven. Samen 
met de hechte constructie van het onderwaterschip zorgt 
dit naast de spanten voor het vormbehoud van de gehele 
scheepsromp. De gehele, zwaar uitgevoerde constructie op 
dekhoogte wekt haast de indruk dat zich hier de feitelijke 
sterkte van de scheepsromp bevindt waar als het ware een 
waterdichte kuip onder is ‘gehangen’. 
Op de balken werden aan de binnenkant zware knieschot-
ten geplaatst. Meestal samengesteld uit ca. 25-30 cm 
hoge en ca. 15 cm dikke balken, die op de door de huid 
stekende dwarsbalken werden geplaatst. Daarop zette men 
vervolgens de opgaande knieschotten. Meestal bestaan deze 
opgezette balk en knieschotten uit twee delen die ongeveer 
midscheeps met een schuine las aan elkaar zijn gezet. Soms 
zijn het drie delen, bijvoorbeeld knieschotten aan stuur- 
en bakboord met daartussen een vul- of verbindingsstuk. 
Deze constructie stak ca. 80-100 cm boven de dwarsbalk 
uit (Kampen [IJssel]). Het opgaande kniegedeelte stak tot 
ongeveer boordhoogte. Aan de buitenkant van deze knieën 
waren de bovendekse en ongeveer 1 m hoge delen van de 
hellende zijden met oplangers/spanten bevestigd. In de 
bovenrand van de horizontale delen van de knieschotten 
werden uitsparingen gemaakt voor het in de lengterichting 
van het schip aanbrengen van de schaarbalken.
Dwarsverbindingen bij de grote koggen
Naast de door de huid stekende dwarsbalken zijn soms en 
met name in de scherp gebouwde delen van het achter- en 
voorschip ook dwarsbalken aangebracht die niét door de 
huid steken. Ze worden in deze studie dwarsverbindingen 
genoemd. De Nijkerk I is het beste voorbeeld. In principe 
is het een dwarsbalk die aan een kant afgeschuind tegen 
de scheepshuid is vastgezet en waarop een opstaande knie 
is bevestigd die tevens als oplanger dient. Aan de andere 
kant is de balk knievormig. De balk is gevormd uit een 
stuk stam met aan een kant een dikke tak. Deze tak vormt 
de oplanger tegen de andere zijde. Soms zijn twee van deze 
knievormige balken op elkaar gezet waarbij de takdelen 
de oplangers vormen. Ze zijn zoals gezegd tegen de huid 
bevestigd en soms ook in de lengterichting van het schip 
tegen het dichtstbijzijnde spant. Ook zijn er voorbeelden 
dat balk plus kniedelen aan weerszijden tegen de bin-
nenkant van een spant zijn gepend. In de Doel I is deze 
constructie toegepast op enkele scherp gevormde wrangen 
onder in het achter- en voorschip waarbij het balkgedeelte 
op de recht afgewerkte bovenkanten van de wrangen is 
gelegd en met de opgaande kniedelen het onderste stuk van 
de oplangers vormt. Deze constructie is ook bekend van de 
Kalmar I (Z) vondst en van de Vejby-kogge (DK). Op grond 
van een aantal kleine details en (vermoedelijke) herkomst 
van het hout van deze schepen leeft bij mij de gedachte 
dat dit een typische constructiemethode is uit het Oostzee-
gebied/de Noordse scheepsbouwtraditie. Op en tegen de 
dwarsbalk bij de voorkant van het achterdek was meestal 
een grote spil bevestigd. Met spaken, die in de spilrol 
konden worden gestoken, werd het zeil met de ra gehesen 
of gestreken. Bij sommige schepen kon waarschijnlijk het 
gestreken zeil plus de ra tussen de schaarbalken door onder 
het voordek worden opgeborgen. Bij de vroege koggen (zie 
de 13de-eeuwse Nijkerk I) werd de gestreken ra plus het 
zeil waarschijnlijk op een vorkachtige houten steun bij de 
voorsteven gelegd, zoals op sommige zegels is afgebeeld.  
Dwarsverbindingen/dekbalken bij de kleine koggen en 
schuiten
Bij de kleine koggen en schuiten is in principe sprake van 
tenminste twee dwarsverbindingen op dekhoogte aan de 
voorkant van het achterdek en aan de achterkant van het 
voordek. Daarnaast zien we bij de kleine koggen bij het 
midden over het ruim een derde balk. Onder het achter- en 
voordek vanzelfsprekend ook een aantal dekbalkjes en soms 
in het voordek twee of vier schaarbalken in de lengterich-
ting van het schip. Op de (drie) dwarsverbindingen zijn aan 
weerszijden korte (ca. 50 cm hoge) knieën geplaatst waar-
tegen het opboeisel is bevestigd. Vaak hebben deze twee 
knieën lange, horizontale delen en zijn ze met een schuine 
las ongeveer midscheeps aan elkaar gezet. Naast de dwars-
verbindingsbalk is er dus ook sprake van een zo genoemde 
dekligger. Tussen balk en dekligger zitten meestal de einden 
van de dekplanken opgesloten. Als er sprake is van een der-
de dwarsverbindingbalk boven het ruim dan ligt deze op de 
beide gangboorden en is hij eveneens met opgaande knieën 
met de opboeisels verbonden. Vaak is de balk plus dekligger 
of dikke balk bij de achterkant van het voordek tevens de 
zeilbalk en is daar soms een halfrond gat in gemaakt om de 
mast tegenaan te plaatsen en vast te zetten. Net als bij de 
grote koggen werd tegen en op de verbindingsbalk bij het 
begin van het achterdek meestal een spil geplaatst waarmee 
het zeil met ra of spriet kon worden gehesen of gestreken. 
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Naast het met houten pennen vastzetten van de dwarsver-
bindingsbalken tegen de zijden en de spanten is er soms 
ook sprake van een extra verbinding om deze belangrijke 
constructie-elementen voor het dwarsscheepse verband te 
versterken. Bij de Dronten I en de Almere I is sprake van 
zogenaamde rozebouten. Met muurankers vergelijkbare 
ijzeren objecten die met een hamervormige of ronde kop 
van buitenaf door de huid werden gestoken en aan de ach-
terzijde van de dwarsverbindingbalk met dikke spijkers 
werden vastgezet.
6 Dekken en kastelen
Dekken bij de grote koggen
Op de schaarbalken en de daar dwarsscheeps aan beves-
tigde dekbalken werden de planken van het achter- en 
voordek gespijkerd. Tussen het achter- en voordek werden 
tegen de zijden dikke gangboordplanken aangebracht die 
om de spanten sloten en tot aan de binnenkant van de huid 
liepen. Bij de vroeg-14de-eeuwse en oudere schepen waren 
dit mogelijk rechte planken die op enkele centimeters 
afstand van de binnenkant van de spanten van dwarsbalk 
naar dwarsbalk liepen en in uitsparingen in deze balken 
lagen. Tot op heden lijkt het erg aannemelijk dat de gro-
te koggen tot in het begin van de 14de eeuw tussen het 
achter- en voordek open waren. En dat men pas daarna 
geleidelijk aan overgaat tot geheel gesloten dekken (met 
luiken?). 
Een aantal laatmiddeleeuwse scheepswrakken uit de IJs-
selmeerpolders heeft enig inzicht opgeleverd hoe de dek-
ken waren samengesteld. Naast de hiervoor al genoemde 
schaar- en dekbalken ter ondersteuning van de dekken 
lijkt het er op dat er bij de grote en kleine koggen bij het 
achterdek sprake was van planken die in de lengterichting 
werden aangebracht, in de zijden om de spanten sloten en 
tot de scheepshuid liepen. De planken werden met houten 
pennen en/of met spijkers op de balken vastgezet. Soms 
werden de deknaden met gesinteld mosbreeuwsel gedicht. 
Ook zijn er voorbeelden van dunne, smalle plankjes die 
over de naden en aan weerszijden van de naden op de dek-
planken werden gespijkerd.
Langs het ruim werden, zoals reeds vermeld, zowel bij de 
grote als de kleine koggen op dekhoogte en tegen de zijden 
dikke en tot ca. 50 cm brede gangboordplanken tussen 
het achter- en voordek aangebracht. Vaak zijn dit lange 
planken die met de einden doorlopen tot in de dekken. 
Slechts bij enkele kleine koggen kon worden vastgesteld 
dat aan de binnenkant van deze gangboorden een ongeveer 
20 cm hoge zogenaamde den werd aangebracht. Met deze 
enigszins naar binnen staande plank tussen de dekliggers 
werd voorkomen dat men al te gemakkelijk in het ruim 
kon vallen. Later diende de den voor het daarop leggen van 
de dekluiken. Of de grote koggen rondom de eventuele 
ruimopeningen ook een den hebben gehad kan nog niet 
worden gezegd.
Voorlopig lijkt het er op dat bij het voordek van de grote 
koggen sprake is geweest van dwarsscheeps aangebrachte 
planken die van de schaarbalken naar de stuur- en bak-
boordhuid liepen. Ze werden waarschijnlijk ondersteund 
door korte balkjes in de lengterichting van het schip die 
daar ongeveer halverwege en tegen de spanten van dwars-
balk tot dwarsbalk liepen. Boven de dwarsbalken bevonden 
zich (soms?) dekliggers, waartussen de dekplanken lagen. 
De tot nu toe aangetroffen laatmiddeleeuwse vondsten 
veronderstellen dat deze korte dwarsscheepse dekplanken 
vrijwel los tussen de schaarbalken en de huid lagen (slechts 
met enkele spijkers vastgezet). Misschien om ze gemakke-
lijk uit te kunnen nemen in verband met laden en lossen. 
Bij de reconstructietekeningen van de Nijkerk II en bij het 
nagebouwde schip (de Kamper Kogge) is er vanuit gegaan 
dat het schip van voor tot de achterste dwarsbalk een door-
lopend dek heeft gehad met dwarsscheeps aangebrachte 
dekplankjes die op balkjes rusten. Zekerheid hierover is er 
niet. Van de achterste dwarsbalk tot de achtersteven heeft 
het vaartuig een iets lager geplaatst dekje van planken 
gehad die in de lengterichting waren aangebracht.  
Dekken en plechten bij de kleine koggen en schuiten
Het achter- en voordek of achter- en voorplecht bij de 
kleine koggen en schuiten worden aan de ruimzijde on-
dersteund door betrekkelijk dikke dwarsverbindingen, bij 
het voordek van de kleine koggen vaak de zeilbalk. Bij 
deze schepen is waarschijnlijk ook altijd sprake van ten-
minste twee schaarbalken, soms vier, en een dikke dekbalk 
ongeveer halverwege de zeilbalk en de voorsteven. Verder 
worden de dekplanken ondersteund door dunnere dek-
balkjes die meestal tegen de binnen- of zijkanten van de 
spanten zijn gepend en/of gespijkerd. De planken van het 
voordek zijn ook dwarsscheeps aangebracht, zoals hiervoor 
beschreven bij de grote koggen. Vermoedelijk zaten er in 
het voordek naast de mast luikopeningen. Bij het achter-
dek lagen de planken in de lengterichting van het schip. 
Boven sommige dwarsverbindingen werden op het dek ca. 
50 cm hoge knieën aangebracht voor het bevestigen van 
het opboeisel en het bevestigen van de dwarsverbindings-
balken met de zijden. Vaak zijn daarvoor iets dikkere hou-
ten pennen gebruikt dan voor het bevestigen van de huid 
en de spanten. Bij de achterdekken is sprake van in de 
lengterichting aangebrachte planken en vermoedelijk een 
luikopening. De plechten van de meestal nog lagere schui-
ten hadden waarschijnlijk meestal geen luikopeningen. 
De ruimtes onder de plechten konden hooguit worden 
gebruikt voor het tijdens de vaart opbergen van enig ge-
reedschap of persoonlijke bezittingen.   
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Kastelen
Ondanks dat er op veel zegels waar koggen op staan afge-
beeld ook kastelen zijn te zien, zijn daarvoor bij de archeo-
logische vondsten nog nauwelijks aanwijzingen gevonden. 
Alleen bij de Nijkerk II lijkt het er op dat het vaartuig 
achter en voor een los staand kasteel heeft gehad. Bij de 
Bremen-kogge is meer sprake van een kampanjeachtig ach-
terkasteel. Naast de Kampen (IJssel)-kogge zijn mogelijk 
onderdelen van een kampanje of achterkasteel gevonden.  
7 Het roer, de mast, het zeil en het touwwerk met 
blokken
Het roer
Alle tot nu bekende vaartuigen die volgens de koggebouw- 
traditie zijn gebouwd werden op koers gehouden met 
een stevenroer. Het is zeer waarschijnlijk ook één van de 
kenmerken van deze bouwtraditie. 12de- en 13de-eeuwse 
schepen uit andere bouwtradities werden voor zover tot nu 
kan worden vastgesteld met stuurriemen op koers gehou-
den. Op sommige 13de-eeuwse Engelse zegels afgebeelde 
schepen en de vaartuigen op het doopvont uit Zedelgem 
(B) en uit de kathedraal van Winchester (GB), beide 12de 
eeuws, tonen waarschijnlijk het Normandische/volgens de 
Noordse traditie gebouwde scheepstype nef geïnnoveerd 
met een stevenroer. De in ca 1200 gebouwde Skagen-kog-
ge (DK) en de rond het midden van de 13de eeuw ge-
bouwde koggen uit Nederland (Nijkerk I en Ens) zijn de 
tot nu toe oudste archeologische bewijzen dat koggen met 
een stevenroer werden uitgerust. Over de 13de-eeuwse of 
mogelijk zelfs oudere vaartuigen uit het Lefebvredok in 
Antwerpen bestaat geen zekerheid of ze wel of niet met 
een stevenroer op koers werden gehouden.
De mast en de ra of spriet 
Masten, ra’s of sprieten en roeren zijn tot nu toe vrijwel 
nooit aangetroffen bij de koggevondsten. De enige uit-
zonderingen daarop zijn het roer van de waarschijnlijk 
vroeg-15de-eeuwse schuit uit de koggebouwtraditie, die 
recentelijk naast de Kampen (IJssel)-kogge is gevonden 
en die bij de Dronten II-kogge. Voor de uitvoering van de 
roeren van koggen zijn we dus aangewezen op de laatmid-
deleeuwse afbeeldingen en op de enkele malen aangetrof-
fen roeren van de vroeg-16de-eeuwse waterschepen. Deze 
weken vrijwel zeker niet veel af van de koggeroeren. Het is 
niet zo vreemd dat ze vrijwel nooit zijn gevonden, omdat 
masten, ra’s en sprieten bij een scheepsramp boven het 
water uit blijven steken en geborgen konden worden of als 
eerste losraakten en wegdreven. Bij enkele (kleine) koggen 
zijn aanwijzingen gevonden voor een strijkbare mast die 
vaak ook iets dichter bij de voorsteven is geplaatst. In die 
gevallen is er mogelijk ook (voor het eerst?) sprake van het 
voeren van een sprietzeil. Roeren waren vaak geborgd met 
een stuk touw aan de achtersteven. Maar dit zal na enige 
tijd zijn losgeraakt of gebroken waarna het roer uit de vin-
gerlingen kon worden gelicht door bijvoorbeeld stroming 
en vervolgens wegdreef. Bij het in cultuur brengen van de 
polders zijn regelmatig losse, post-middeleeuwse scheeps-
roeren aangetroffen.
Zeilen
In enkele 13de- en 14de-eeuwse koggen zijn stukken van 
grove, geweven wollen stoffen gevonden. Het betreft vrij-
wel zeker stukken van zeilen. Sommige stukken tonen dat 
er sprake is van verticale en afwisselend lichte en donkere 
banen in het weefsel. Tijdens een opgraving in Kampen in 
2014 is op de vermoedelijke locatie van een 14de-eeuwse 
scheepswerf een uniek en zeer groot stuk van een wollen 
zeil aangetroffen. De wollen zeilresten waren alle geteerd 
voor een langer behoud en om ze meer winddicht te ma-
ken. 
Het touwwerk en de blokken
In en bij de koggen zijn slechts sporadisch stukken touw 
van de verstaging etc. gevonden. In de Almere I een fraai 
schijfblok. Het uit ca. 1400 daterende blok is voorlopig 
het oudste dat tot nu toe in Nederland is aangetroffen. Bij 
de Kampen (IJssel)-kogge zijn voor het eerst de complete 
rusten met enkele jufferblokken van de verstaging voor de 
mast vastgesteld. Onder de Rutten-kogge is een groot stuk 
van een zware (anker?)tros gevonden. De tros is van hen-
nep gemaakt. Bij enkele koggen zijn restanten van touw 
aangetroffen in de loggaten van de spanten. Deze touwen 
liepen in de lengterichting van het schip door de loggaten 
heen. Door de touwen af en toe heen en weer te trekken 
werden de loggaten vrij gehouden van eventuele rommel, 
zodat het lek- en regenwater goed kon doorstromen naar de 
plaats van de pomp. Middels de pomp werd het water naar 
ongeveer dekhoogte gepompt en vandaar via een houten 
goot naar een spuigaatje in een van de scheepshuiden (zie 
de Nijkerk II). De pomp(en) werd(en) in principe op het 
diepst gelegen deel van het schip geplaatst, meestal boven 
de kielplank/stevenhaak in het achter- en/of voorschip.
8 De vorm en de lengte-breedteverhoudingen
De vorm
Zowel de grote als de kleine zeegaande koggen hebben 
in bovenaanzicht een laurierbladachtig vlak dat scherp 
naar de stevens toeloopt en achter iets smaller is dan voor. 
Midscheeps is het vlak zowel in de lengte als de breedte 
vrijwel horizontaal tot licht oplopend naar de kimmen. 
Ter plaatse van het ruim loopt het vlak geleidelijk over in 
de hellende zijden of is de zijde onder een hoek tegen de 
buitenste vlakplank bevestigd. Achter en voor gaat het 
vlak geleidelijk over in de zijden en hebben de spanten 
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vaak (achter) een S-vorm. Op boordhoogte hebben zowel 
de grote als kleine zeegaande koggen eveneens een laurier-
bladachtige vorm waarbij het voorschip altijd ca. 10-20 
cm breder is dan achter. De boorden lopen bij de boegen 
en bij de vergelijkbare stukken achter in een bocht naar de 
stevens toe. Koggen hebben altijd rechte, vallende stevens, 
waarbij de voorsteven meestal een grotere valling heeft dan 
de achtersteven. Bij kleine(re) vaartuigen zien we vaak een 
bijna gelijkblijvende valling van achter- en voorsteven. 
Afhankelijk van de grootte en mogelijk ook de functie of 
het vaargebied van het betreffende schip is er sprake van 
een scherp oplopende zeeg van het boord van steven tot 
steven. Soms is het boord vrij vlak. De zeeg loop voor vrij-
wel altijd hoger op naar de steven dan achter. 
Lengte-breedteverhoudingen
Reinders bespreekt in hoofdstuk 3 de afmetingen van het 
vlak van de op dat moment bekende koggewrakken. Over 
slechts enkele schepen kan hij iets zeggen over de lengtes 
en grootste breedtes over de stevens en het boord.30 Nu, 
met het grotere aantal vondsten en dankzij de recon-
structietekeningen van de meeste schepen is het mogelijk 
daarover iets meer te zeggen. Ook is nu meer duidelijkheid 
over de plaatsen van de masten ten opzichte van de lengte 
van de schepen op boordhoogte (fig. 29.1). Verderop in de 
catalogus worden per schip naast de bijzonderheden van 
een bepaald vaartuig, de lengtes en breedtes van het vlak 
en over de stevens en het boord gegeven en hoe die zich tot 
elkaar verhouden. Bij de grote en kleine zeegaande koggen 
is de lengte-breedteverhouding altijd 3,2:1 of iets minder. 
Over de rechte stevens en de lengte-breedteverhouding 
over de stevens en het boord is voorheen nooit gesproken 
als zouden het kenmerken van de koggebouwtraditie zijn. 
Zowel het een als het ander mag waarschijnlijk wel zoda-
nig worden beschouwd. 
De scheepsrompen van de koggen uit de Lage Landen zijn 
van eikenhout gemaakt. Alleen bij de Ens-kogge is de 
kielplank vervangen door een exemplaar van beukenhout. 
Verder zijn tot nu toe alleen enkele vuren buikdenning-
planken aangetroffen.   
De aanwezigheid van bepaalde constructies en/of enkele 
van de genoemde kenmerken bij andere, en qua afmeting- 
en en lengte-breedteverhouding van de koggen afwijkende 
vaartuigen maakte duidelijk dat deze schepen in principe 
op dezelfde manier werden gebouwd en dus tot dezelfde 
bouwtraditie mogen worden gerekend. De verschillen met 
de ‘echte’ koggen hebben enerzijds te maken met het type, 
de afmetingen, de lengte-breedteverhouding en de ver-
moedelijke functies. Anderzijds zijn het voorbeelden van 
ontwikkelingen in de tijd. Deze in de groep SCHUITEN 
ondergebrachte vaartuigen behoren namelijk tot de oud-
ste (§ 26.6) en jongste voorbeelden (hoofdstuk 17 en de 
30.  Reinders 1985a, 23-25.
paragrafen 26.1, 26.2 en 26.3) van de koggebouwtraditie 
in de Lage Landen. De lengtes en breedtes van het vlak en 
over de stevens en het boord en de daarvan afgeleide leng-
te-breedteverhoudingen worden vermeld in de catalogus. 
Er zijn ook scheepsvondsten met enkele koggekenmerken 
die aan een ander scheepstype en/of een andere bouwtra-
ditie moeten worden toe geschreven. Hierbij is mogelijk 
sprake van invloed van de koggebouw. 
Scheepsreconstructies op papier. Mogelijkheden, beper-
kingen en aanbevelingen
Een van de (hoofd)doelen van deze studie was het onder-
zoeken van de mogelijkheden en beperkingen bij het re-
construeren op papier van de opgegraven scheepswrakken 
en het vervaardigen van standaard uitgevoerde (reconstruc-
tie)tekeningen van alle behandelde vaartuigen. De moge-
lijkheden, beperkingen en aanbevelingen zijn: 
• de scheepsbouwtechnische reconstructietekeningen 
moeten bij voorkeur schaal 1:10 worden uitgevoerd om 
een betrouwbaar plankenplan te krijgen en details goed 
weer te kunnen geven;    
•  tijdens het vervaardigen van de tekeningen is vastge-
steld dat en rekening houdend met de eventuele krimp 
of het uitzetten van het hout, de planklijnen van de 
schepen op ware grootte binnen een marge van 2-5 cm 
moeten stroken om een acceptabele vormreconstructie 
te krijgen. Blijkt dat niet mogelijk dan zijn de uit-
gangspunten (de gereconstrueerde dwarsdoorsneden) 
niet goed;
• voordat zinvol over een scheepsvondst kan worden 
geschreven moeten eerst alle reconstructietekeningen 
naar tevredenheid zijn afgerond. In omgekeerde volg-
orde moet de tekst zonder twijfel worden aangepast; 
•  bij voorkeur moet een schaalmodel worden gebouwd. 
Het nabouwen op ware grootte (experimentele ar-
cheologie) heeft echter veruit de voorkeur om tot een 
betrouwbare rompvorm te kunnen komen. Bij model-
bouw op schaal zijn de plankjes eenvoudiger in een 
bepaalde richting te dwingen dan bij eiken planken 
van 4-5 cm dik. Met andere woorden een schaal 1:20 
gebouwd model kan er zeer goed uitzien, maar heeft 
mogelijk niet de juiste vorm of afmetingen. Om hier-
aan reeds enigszins tegemoet te komen is in een vroeg 
stadium van de modelbouw bij het NISA besloten over 
te gaan van schaal 1:20 naar schaal 1:10 en eikenhout. 
Proefmodellen van vliegtuigtriplex of karton leveren 
een onbetrouwbaar resultaat op. Gezien vanuit onder 
andere het financiële aspect is het in de meeste gevallen 
echter niet reëel er vanuit te gaan dat een schip 1:1 kan 
worden nagebouwd.
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29.4.2 Bouwvolgorde en bouwfasen
Het onderzoek aan de verschillende wrakken, de model-
bouw en het nabouwen van de Nijkerk II (de Kamper 
kogge) hebben duidelijk gemaakt dat bij de bouw van de 
grote en kleine koggen in principe een vaste volgorde werd 
aangehouden en dat de bouw in fasen werd uitgevoerd. 
De bouwvolgorde wordt verwoord in de hierna volgende 
bouwfasen.
Fase 1
Het opstellen en aan elkaar verbinden van de kielplank en 
de stevenhaken. Waarschijnlijk werden daar, afhankelijk 
van de afmetingen van het te bouwen schip en de hoogte 
van de opgaande stevendelen van de stevenhaken, direct 
of later de stevenbalken op geplaatst. Dit geheel werd op 
zogenaamde stapelingen in elkaar gezet, waarbij de steven-
constructies werden geschoord met palen. Op de schuine 
lassen tussen de verschillende onderdelen werd een dunne 
laag mosbreeuwsel aangebracht.
Fase 2
Eveneens afhankelijk van de afmetingen van het toekom-
stige vaartuig werden (tijdelijk) enkele of meerdere hulp- 
leggers op de kielplank bevestigd. Deze werden boven het 
karveel te bouwen deel van het vlak gelijkmatig verdeeld. 
In het scherpe achter- en voorschip werden in deze fase 
geen hulpspanten gebruikt. Vervolgens werden de planken 
van de zandstroken en de daarop volgende andere vlakgan-
gen aangebracht. Hiermee werd bij de achtersteven be-
gonnen. De eerste plank werd vooraf gevormd (gebrand), 
pasgemaakt, van een schuine las voor de verbinding met de 
volgende aan te sluiten plank voorzien en in de sponning 
in de stevenhaak en tegen de onderkant van de hulpleggers 
gespijkerd. Afgaand op de aangetroffen spijkerpennetjes 
moet er in sommige situaties ook sprake zijn geweest van 
korte plankjes om bijvoorbeeld op een bepaalde plek twee 
planken tijdelijk met elkaar te verbinden. Bij twee vaar-
tuigen zijn enkele kleine hulpspantjes gehandhaafd tussen 
de spanten (Dronten I en Swifterbant). Afhankelijk van de 
lengte/hoogte van de in de zijden doorlopende delen van 
de hulpleggers werden ook de onder een hoek geplaatste 
kimgangen in deze bouwfase van het vlak aangebracht. De 
achterste en voorste planken van de tweede en volgende 
vlakgangen werden in de bijna haaks getordeerde delen 
aan de onderzijde breder gelaten, overlapten daarmee de 
daarvoor/daaronder aangebrachte gangen en werden er 
met ‘naainagels’ tegenaan gespijkerd. Bij de vroege, 12de-
/13de-eeuwse, schepen zijn de getordeerde einden tot aan 
de stevenhaken karveel tegen elkaar geplaatst. Wél zijn de 
op elkaar rustende randen soms afgeschuind en met een 
enkele spijker aan elkaar bevestigd. Het samengestelde 
en aan slechts enkele hulpspanten ‘hangende’ en tegen de 
stevenhaken gespijkerde vlak werd aan de buitenkant on-
dersteund met paaltjes. Tussen de elkaar opvolgende plan-
ken van een gang werd op de lassen een laag mosbreeuwsel 
aangebracht, waarna de plankeinden aan elkaar werden 
gespijkerd.
Fase 3
Hierna werden de leggers en wrangen boven het karveelge-
deelte van het vlak afgeschreven, pasgemaakt en met houten 
pennen aan de vlakplanken bevestigd. De hulpspanten wer-
den, indien nodig, direct of later vervangen door definitieve 
exemplaren. Na het verwijderen van de hulpspanten werden, 
voordat de definitieve spantdelen werden aangebracht, de 
spijkergaten met zogenaamde spijkerpennetjes gedicht. Ter 
verstijving van het geheel werd over de leggers en wrangen 
en boven de kielplank bij de grote vaartuigen een lang zaat-
hout met geïntegreerd breder mastspoor aangebracht. Waar-
schijnlijk boven het vlak ook reeds wegerplanken. In de 
kleinere schepen een kort mastspoor of werd het gat voor de 
hieling van de mast in een bredere legger of wrang gehakt. 
Nadat de overnaadse naden tussen de vlakgangen in het ach-
ter- en voorschip onderling en tussen de zandstroken en de 
stevenhaken aan de binnenkant van gesinteld mosbreeuwsel 
waren voorzien werden de V-vormige wrangen in deze delen 
van het schip geplaatst en vastgepend. De wrangen werden 
niet aan de stevenhaken en stevenbalken gepend. Alleen aan 
de huidplanken aan weerszijden daarvan.
Fase 4
Vervolgens werden de planken van de gangen van de zijden 
gevormd, pasgemaakt, van schuine lassen voorzien en van 
achter tot voor telkens geheel overnaads tegen de daarvoor 
aangebrachte gang gespijkerd. Bij de grote vaartuigen 
bouwde men in deze shell first methode tot de plaats waar 
de door de huid stekende dwarsbalken moesten komen. Bij 
de kleinere tot de bovenkant van het boord. Tussen de el-
kaar overlappende plankeinden bij de lassen werd een dun-
ne laag mosbreeuwsel, ook wel mospapier genoemd, aan-
gebracht. Daarna voorzag men de naden aan de binnenkant 
van gesinteld mosbreeuwsel en plaatste men vervolgens 
de (onderste) oplangers. Bij de grote schepen werden deze 
oplangers waarschijnlijk in deze fase van de bouw alleen 
tussen de toekomstige dwarsbalken aangebracht die achter 
en voor het ruim begrensden. Met het aanbrengen van 
de nog ontbrekende inhouten in het achter- en voorschip 
werd gewacht tot de door de huid stekende dwarsbalken 
waren geplaatst en de bovenste gangen van de zijden waren 
geconstrueerd. Vervorming van de romp door het gewicht 
van het achter- en voorschip mét stevens en spanten was 
namelijk voordat de door de huid stekende dwarsbalken 
waren aangebracht bepaald niet denkbeeldig. 
Fase 5
Bij de grote koggen werden in deze bouwfase de door de 
huid stekende dwarsbalken geplaatst. Bij de kleine sche-
pen zeer waarschijnlijk de dwarsverbindingen die binnen 
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de boorden op kortere oplangers en de daarop reeds aange-
brachte zware gangboorden rustten. Deze dwarsverbindin-
gen werden op de gangboorden en tegen de zijden gepend. 
Bij de grote vaartuigen werden vervolgens de gangen van 
het meestal meer dan 1 m hoge bovenste deel van de zijden 
samengesteld. Vervolgens werden de overnaadse naden 
hierin aan de binnenkant gesinteld. Daarna plaatste men de 
(tweede) oplangers. De nog ontbrekende oplangers en de 
wrangen tegen de stevenbalken van het scherp gebouwde 
achter- en voorschip werden ook in deze fase aangebracht. 
Het vaartuig werd vervolgens boven de kimmen en in de 
zijden van wegergangen voorzien om het geheel te verstij-
ven en het langsverband te versterken. Boven de kimmen 
waren dat meestal dikkere exemplaren, die soms aan de 
onderzijde zijn ingekeept en over de spanten vallen. Bij de 
kleinere schepen werd in deze fase (of eerder) ook het korte 
mastspoor geplaatst en werd het bovenboord versterkt met 
een randgaarde of binnenboord. 
Fase 6
Bij de kleine vaartuigen bracht men vervolgens het ach-
ter- en voordek aan, waarin in veel gevallen de zware gang-
boordplanken waren geïntegreerd. Bij de grote schepen 
werden op de dwarsbalken zware knieconstructies gemon-
teerd waartegen de naar buiten vallende bovenste delen 
van de zijden werden vastgemaakt. In de lengterichting 
van de schepen werden waarschijnlijk in veel gevallen bo-
ven het midden van het voordek schaarbalken aangebracht. 
Ze zorgden samen met de dwarsbalkconstructies voor de 
langs- en dwarssterkte van het schip op dekhoogte.
Fase 7
In de laatste bouwfase van de grote schepen werden de nog 
te bouwen delen van de dekken, de eventuele kastelen, de 
dekinrichting, de buitenstevens, het roer plus de mast en 
de tuigage aangebracht. Voordat het schip te water werd 
gelaten werden de scheepshuidnaden aan de buitenkant 
van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. Tot in het tweede 
kwart van de 14de eeuw werd dit sintelen van de buiten-
kant bij alle naden uitgevoerd. Vanaf die tijd, in ieder 
geval vanaf ca. 1350, blijft dit beperkt tot de karveelnaden 
van het vlak en werden verder alleen de naden aan de bin-
nenkant gesinteld. Nadat de Kampen (IJssel)-kogge op 
10 februari 2016 was geborgen kon direct worden vastge-
steld dat de naden aan de buitenkant geheel met gesinteld 
mosbreeuwsel waterdicht waren gemaakt. Dit is in strijd 
met het voorgaande vanwege de voorlopig aangenomen 
datering van de bouw van het schip in de eerste helft van 
de 15de eeuw. Hoe dit moet worden geïnterpreteerd is op 
dit moment nog niet duidelijk. Het schip kan ouder zijn 
dan nu (februari 2016) wordt verondersteld of er is bij-
voorbeeld sprake van stilstand in de evoluerende mate van 
breeuwen in de IJsselregio, terwijl dat elders wél doorzet. 
Nader onderzoek zal hierop mogelijk een antwoord kun-
nen geven. Bij vaartuigen gebouwd in de eerste helft van 
de 15de eeuw zien we ook het sintelen aan de binnenkant 
van het schip geleidelijk aan verminderen en zijn soms 
alleen overnaadse naden in het scherpe achter- en voorschip 
nog op die manier waterdicht gemaakt. Bij andere vaar-
tuigen, zoals het opvallende, geheel overnaads gebouwde 
grote visserschip van de Zuiderzee, het waterschip, blijft 
deze breeuwmethode aan de binnenkant nog volledig in 
gebruik tot ver in de eerste helft van de 16de eeuw. Bij een 
karveel en rond ca. 1550 gebouwd waterschip waren alleen 
de naden in de bundeken nog van gesinteld mosbreeuwsel 
voorzien.
29.4.3 Catalogus: inventarisatie van bouwkundige 
gegevens en bijzonderheden per schip
In deze paragraaf worden schip voor schip de bijzondere 
kenmerken en constructies van de behandelde schepen 
besproken. Het zijn gestandaardiseerde samenvattingen 
over de bouw- en vaargeschiedenis van de schepen. Ook 
worden de meest in het oog springende vondsten van de 
scheepsuitrusting, -inventaris en persoonlijke uitrusting/
bezittingen genoemd, die in de wrakken zijn aangetroffen. 
De gegevens worden schematisch en punt voor punt per 
schip weergegeven. Het schema bestaat uit:
Naam van het schip en het hoofdstuk/de paragraaf waarin 
het is behandeld. Tussen haakjes wordt een eerder versche-
nen opgravingsverslag genoemd.
•  Type vaartuig, datering van de bouw, het vergaan en 
mogelijke bouwregio.  
•  Vondst-, bodem-, wrakvormings- en conserveringsom-
standigheden.
•  Relatie tot de laatmiddeleeuwse omgeving van de 
vindplaats/het schip.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip: 
A. Lengte kielplank (inclusief stevenhaken). 
B. Lengte van het vlak (tussen begin van de opgaande 
stevendelen).  
C. Grootste breedte van het vlak.   
D.  Lengte over de stevens op boordhoogte. 
E.  Grootste breedte over het boord.    
F.  Hoogte van de zijde midscheeps.    
G. Lengte-breedteverhouding van het vlak. 
H.  Lengte-breedteverhouding over de stevens en het 
boord. 
•  Bouwwijze van het vlak en de zijden.
•  Gesinteld mosbreeuwsel. 
•  Zaathout/mastspoor.
• Wegering/buikdenning.
•  Door de huid stekende dwarsbalkconstructies en/of 
dwarsverbindingen, dekken of plechten, dekinrichting 
en kastelen.
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•  Afvoeren van het regen- en lekwater.
• Zeilen, touw en blokken.
•  Meest in het oog springende gevonden voorwerpen van 
scheepsuitrusting, -inventaris en persoonlijke bezittin-
gen. 
Nijkerk II-kogge, hoofdstuk 6.
• Grote kogge, gebouwd 2de kwart, gezonken 3de kwart 
14de eeuw, stroomgebied van de IJssel.
• Niet op zee vergaan, maar in veengeul (‘havenkom’) 
gezonken/afgedankt en weggezet. De waarschijnlijk 
belangrijkste reden dat ook hoge delen van het schip 
bewaard zijn gebleven.
• vermoedelijk deels gesloopt.
• lag in de nabijheid van het 12de-15de-eeuwse boeren 
dorpje Ark.










•  Karveel/overnaads gebouwd vlak, overnaadse zijden.
•  Naden in de overnaadse beplankingen aan de binnen- 
en buitenkant van gesinteld mosbreeuwsel voorzien. 
Karveelnaden van het vlak aan de buitenkant.
•  Lang zaathout met geïntegreerd breder mastspoor met 
aan weerszijden drie kattesporen.
•  Open wegering.
•  Door de huid stekende dwarsbalken. Eén balkwil aan-
getroffen.
•  Waarschijnlijk 10-20 jaar na de bouw aangepast (een 
gang hoger, een doorlopend dek en aanwijzingen voor 
kastelen).
•  Afvoergoot voor pompwater/wc. In huid (afsluitbaar) 
gaatje waarin de afvoergoot stak.
•  Openingen in het opboeisel van het voorschip (voor 
loopplank?).
•  Fragment van een geweven en geteerd wollen zeil.
•  Een bijzonder rood aardewerk kannetje en een comple-
te houten schop.
Nijkerk I-kogge, hoofdstuk 8.
•  Grote kogge, gebouwd rond het midden, gezonken in 
het 3de/4de kwart 13de eeuw, Oostzeezijde van Noord-
west-Duitsland/Sleeswijk-Holstein/of Zuid-Jutland.
•  Niet op zee vergaan, maar tegen een veenkust gezon-
ken. De waarschijnlijk belangrijkste reden dat ook 
hoge delen van de scheepsromp bewaard zijn gebleven.
•  Zeer waarschijnlijk deels gesloopt.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A.  13,20 m
B.  12,90 m
C.  2,70 m
D.  18,30 m
E.  6,90 m
F.  3,40 m
G.  3,2:1
H. 2,7:1
•  Geheel karveel gebouwd onderwaterschip, resterende 
deel van de zijden overnaads.
• Op enkele plaatsen in de zijden aan de buitenkant 
tongvormig afgewerkte planklassen en enkele (dichtge-
maakte) ovale openingen in de zijden voor het afvoeren 
van pompwater. Aan de buitenzijde is bij één ovaal 
gaatje vastgesteld dat aan de buitenkant zeer waar-
schijnlijk rond het gaatje een korte, leren spuislang 
was gespijkerd. 
•  Naden in de overnaadse beplankingen aan de binnen- 
en buitenkant voorzien van gesinteld mosbreeuwsel. 
De karveelnaden van het vlak aan de buitenkant, ter-
wijl aan de binnenkant om de ca. 15 cm sintels over de 
naden waren geslagen om het mosbreeuwsel te verzege-
len. De driehoekige breeuwnaden beslaan de volledige 
plankdiktes.
•  Lang zaathout met geïntegreerd breder mastspoor met 
aan weerszijden twee kattesporen en achter het gat voor 
de voet van de mast een knievormige maststeun.
•  Open wegering.
•  Door de huid stekende dwarsbalken en opvallende 
dwarsverbindingen in het achter- en voorschip.
•  Het pompwater werd vermoedelijk via een goot naar 
de zijde en via een gat in de huid en het leren spuislan-
getje afgevoerd.
•  Fragment van een geweven en geteerd wollen zeil.
•  Houten kist gevuld met leem als stookplaats.
• Opvallende ijzeren (strijd)bijl.
Ens-kogge, hoofdstuk 9.
• Kleine kogge (voor binnenwateren), gebouwd 2de/3de 
kwart, gezonken op vindplaats eind 13de/begin 14de 
eeuw, stroomgebied van de IJssel?
• Vermoedelijk is het oude en reeds incomplete en 
elders gezonken wrak bij hoge rivierwaterstand en 
stroomsnelheid op de vindplaats terechtgekomen.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. 8,70 m
B.  8,40 m
C. 1,50 m
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D.  11,20 m
E. 3,50 m
F.  1,50 m
G.  5,6:1
H.  3,2:1
•  Het vaartuig is tijdens de gebruiksperiode gerepareerd. 
Bij die gelegenheid is waarschijnlijk de kielplank 
vervangen door een beukenhouten(!) kielbalk. Daar-
naast zijn met dikke beukenhouten(!) pennen onder 
de stevenhaken scheggen aangebracht, met daartussen 
vermoedelijk een plank/vulstuk.
• De planken van het onderwaterschip zijn van steven 
tot steven geheel karveel aangebracht en slechts 2 cm 
dik. Van de zijden zijn slechts enkele stukjes plank 
aangetroffen.
•  De driehoekige karveelnaden stonden iets open of de 
planken raakten elkaar alleen bij de bovenkant en wa-
ren geheel gedicht met gesinteld mosbreeuwsel.
•  De spantjes zijn met 2 cm dikke houten pennetjes aan 
de huid bevestigd.
•  Zeer spaarzaam gebruik van spijkers.
•  Waarschijnlijk een kort mastspoor.
•  Het is niet duidelijk geworden of de overnaadse beves-
tigingen van de zijden met tweemaal omgeslagen en in 
het hout teruggedreven spijkers, dan wel met houten 
pennetjes waren uitgevoerd. Daarnaast is het niet geheel 
zeker dat het vaartuig overnaadse zijden heeft gehad.
•  10-12 cm dikke en brede spantjes.
•  Vrij zeker kimwegers, vermoedelijk ook een open we-
gering in de zijden.
•  Er zijn geen vondsten aangetroffen.
Rutten-kogge, hoofdstuk 10.   
•  Grote kogge (grootste uit de Lage Landen, mogelijk 
een oorlogsschip [of heerkogge?]), gebouwd 4de kwart 
13de eeuw, vergaan kort voor of rond 1300, Duits/
Poolse Oostzeekust.
•  Vermoedelijk gestrand tegen of kort bij de (veen)kust.
•  Het vaartuig heeft bij laagwater enkele meters boven 
het wateroppervlak uitgestoken, was goed bereikbaar 
en is waarschijnlijk vrij kort na de ramp grotendeels 
gesloopt door bijvoorbeeld de bewoners van het nabij-
gelegen dorp Lemmer.










•  Het schip is bijzonder zwaar uitgevoerd. Een kielplank 
van 40-50 cm breed en ca. 15 cm dik. Vlakplanken 
van 50-60 cm breed en 5-8 cm dik. De plankeinden bij 
de > 1 m lange lassen zijn 4 cm dik en steken buiten 
de huid uit. De inhouten zijn 22-30 cm breed en dik.
•  Lang zaathout met geïntegreerd breder mastspoorge-
deelte met aan weerszijden drie kattesporen.
•  Het vaartuig had een open wegering en vermoedelijk 
een vloer op ca. 1 m boven de kiellijn.
• Onder deze vloer lagen waarschijnlijk permanent (en 
vanaf de bouw) tenminste 5000-6000 kg ballaststenen. 
Ongeveer de helft daarvan bestond uit Oostzee-vuur-
steen.
•  Tussen de ballast (fragmenten van) grote bakstenen 
(van een stookplaats?), die qua baksel overeenkomen 
met de bakstenen waarmee de 13de-eeuwse kerken in 
Sleeswijk-Holstein en langs de zuidwestelijk Oostzee-
kust zijn gebouwd.
•  Het lijkt erg waarschijnlijk dat het schip op twee ni-
veaus door de huid stekende dwarsbalken heeft gehad 
en enkele dwarsverbindingen bij de stevens in het on-
derwaterschip.
•  De naden van de overnaadse beplankingen zijn aan de 
binnen- en buitenkant gesinteld. De karveelnaden van 
het vlak en de kopse plankeinden bij de lassen zijn aan 
de buitenkant van gesinteld mosbreeuwsel voorzien.
• Een groot aantal spijkerpennetjes die aangeven dat op 
ruime schaal tijdens de bouw hulpspanten zijn gebruikt.
•  Een compleet skelet van een schaap of geit en een stuk 
van een zware tros van hennep zijn de meest in het oog 
springende vondsten. 
Dronten I-kogge, hoofdstuk 11 (Reinders et al. 1980, 
6-15 en 47-50).
•  Kleine zeegaande kogge, gebouwd kort voor of rond 
1300, vergaan overgang 1ste/2de kwart 14de eeuw, 
Zuidwest-Nederland/Vlaanderen?
•  Vergaan bij de oostzijde van de (onderwater)veenbarri-
ère tussen Schokland en Elburg, nabij een van de toen-
malige riviermondingen (het Zuiderdiep) van de IJssel.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A.  12,40 m
B. 11,85 m
C. 2,05 m




• Opvallend zwaar uitgevoerde voorstevenhaak.
•  Spijkers van de overnaadse bevestigingen van de plan-
ken om en om van buiten naar binnen en andersom 
aangebracht.
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•  Geen mastspoor maar een gat voor de hieling van de 
mast in een brede, dikke wrang.
•  Enkele hulpspantjes tussen de spanten gehandhaafd.
•  Dwarsverbindingen in het onderwaterschip bij de 
stevens. Zeilbalk/dwarsverbinding op dekhoogte con-
structief versterkt met hamervormige, ijzeren rozen-
bouten.
•  Vermoedelijk (vrijwel) complete inventaris van kera-
miek en gereedschappen.
•  Opvallende vondsten zijn de twee lanspunten, de jacht-
set van messen, een dolkmes met ingelegde initialen 
en drink-en kookgerei bestaande uit bijna-steengoed, 
kogelpot- en rood aardewerk.
Marknesse-kogge, hoofdstuk 12 (Modderman 1945).
•  Kleine kogge voor binnenwateren en de Zuiderzee, 
gebouwd 2de kwart 14de eeuw, vergaan ca. 1375, 
Noord-Nederland.
•  Eerste als kogge gedetermineerde scheepsvondst 
(1945). Vormde de aanleiding voor regulier uit te voe-
ren scheepsarcheologisch onderzoek in Nederland/de 
IJsselmeerpolders.
•  Het beste en meest compleet bewaarde en oudste voor-
beeld van een kleine kogge.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. 11,80 m
B.  11,30 m
C.  2,85 m
D. 14,80 m




•  Het waarschijnlijk betrekkelijk lang gebruikte vaar-
tuig heeft in de bedrijfsperiode behoorlijke schade 
opgelopen in de omgeving van de mast. Deze schade is 
gerepareerd. Bij die gelegenheid is de mast waarschijn-
lijk naar voren verplaatst en stond in een nieuw kort 
mastspoor dat op de spanten was aangebracht. Aan-
vankelijk stond de mast in een gat in een wrang en iets 
naar achteren. Vermoedelijk heeft een en ander ook te 
maken met het tegelijkertijd overgaan van een ra- naar 
een sprietzeil en het strijkbaar maken van de mast.    
•  Inventaris met verhoudingsgewijs weinig gereedschap.
•  Lading van 20 ton grote bakstenen.
Kuinre-kogge, hoofdstuk 13.
•  Kleine kogge voor binnenwateren en de Zuiderzee, 
gebouwd 3de, gezonken 4de kwart 14de eeuw/rond 
1400, Noordoost-Nederland?
•  Een van de eerste in de Noordoostpolder aangetroffen 
scheepswrakken en oudste bekende vondst van een 
kogge in Nederland (1943).
•  Alleen complete achterstevenhaak plus achtersteven-
balk. Twee foto’s tonen vermoedelijk het uitgegraven 
wrak.
•  Het scheepje is vermoedelijk in de Kuinder of in een 
daaraan grenzende ‘havenkom’ gezonken/weggezet en 
lag tussen de locaties van de twee burchten van Kuinre.









H. ?  
Spakenburg I-kogge, hoofdstuk 14.
•  Kleine kogge voor binnenwateren en de Zuiderzee, 
gebouwd 4de kwart 14de eeuw, gezonken 1e-2e kwart 
15de eeuw, Zuidoostkust Zuiderzee?
•  Gezonken in de aanvaarroute van Spakenburg/Bun-
schoten. Weggezet of als zinkstuk gebruikt na een 
dijkdoorbraak?
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A.  13,00 m
B. 11,80 m
C. 3,10 m





•  Gesloten buikdenning/laadvloer.
•  Kort mastspoor en een bekisting voor een strijkbare 
mast.
• Tas met (nieuwe) bakstenen in het midden van het ruim.
• Enkele (opvallende) vondsten: deel van een kompas-
glas, een afgebroken ankerblad dat van buitenaf op de 
kim door de bakboordhuid stak en het bovenwerk van 
een afgedankte, halfhoge schoen.
Spakenburg II-kogge, hoofdstuk 15 (Van de Moortel 
1991).
•  Kleine zeegaande kogge/werkschuit, gebouwd 1ste-2de 
kwart, vergaan 2de kwart of rond midden 15de eeuw, 
Zuidoostkust Zuiderzee?
•  Verongelukt/gezonken en vastgelopen op een hoge 
pleistocene zandkop.
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• Opvallend ‘rond’ en laag gebouwd vaartuig.
• In plaats van een mastspoor in de zijden zware klossen 
met een gat voor verticaal te plaatsen balken of stijlen. 
In ieder geval een klos aan stuur- en bakboord. Moge-
lijk bij de achterzijde van de buikdenning/werkvloer 
ook twee van deze klossen.
• Het vaartuig kan één van twee stuks zijn geweest waar-
op een hijsconstructie kon worden gebouwd. Tussen de 
schuiten kon een object van de zeebodem worden gehe-
sen of kon men bijvoorbeeld palen in de bodem heien.
Almere I-kogge, hoofdstuk 16 (Hocker & Vlierman 
1996).
•  Kleine kogge voor binnenwateren en de Zuiderzee, 
gebouwd kort vóór of rond 1400, vergaan vroeg-2de 
kwart 15de eeuw, Zuidoostkust Zuiderzee?
• Een van de meest compleet teruggevonden kleine kog-
gen.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. 12,85 m
B.  11,70 m
C.  3,20 m
D.  16,25 m
E. 4,80 m
F.  1,90 m
G.  3,70:1
H. 3,35:1
• Kort mastspoor omsloten door een dichte buikdenning.
• Opvallende ijzeren rozenbouten met grote ronde, bolle 
koppen voor de versterking van de constructie van twee 
dwarsverbindingen met de zijden.
• Bevatte het tot nu toe oudste schijfblok in Nederland.
• Fraaie gereedschappen, een leren tas en een unieke, 
berkenhouten (leprozen)klepper met de voorstelling 
van de Heilige Catharina van Alexandrië, enkele mun-
ten en menselijke beenderen.
Dronten II-kogge, hoofdstuk 17.
•  Schuit met koggekenmerken, gebouwd 2de/3de kwart 
15de, vergaan tweede helft 15de-begin 16de eeuw, 
Overijsselse/Gelderse Zuiderzeekust.
•  Vermoedelijk oud, afgedankt en weggezet vaartuig.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. 7,50 m
B.  7,10 m
C.  1,35 m





•  Aan weerszijden van de kielplank slechts drie gangen, 
een voor het vlak twee voor de zijden.
•  Alleen gesinteld aan de buitenkant van de naden tus-
sen de kielplank en de eerste vlakgangen. De sintels 
overlapten elkaar. In naden tussen de overnaadse be-
plankingen van de zijden géén breeuwsel en sintels.
•  Groot deel van het roer nog aanwezig.
•  Waarschijnlijk uitgevoerd met een doft, waardoor de 
mast stak. Oorspronkelijk boven het vlak en op de 
spanten waarschijnlijk vlonders (niet aangetroffen).
Swifterbant-kogge, hoofdstuk 18.
•  Kleine zeegaande kogge, waarschijnlijk vergelijkbaar 
met Dronten I, gebouwd begin 14de eeuw, vergaan 
rond 1325, Zuidwest-Nederland/Vlaanderen? (waarde-
rend onderzocht).
•  Vergaan midden op zee.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A.  ca. 11,50 m
B.  ca. 11,00 m
C.  ca.  2,00 m
D.  ca. 15,00 m
E.  ca.  5,00 m
F.  ca. 5,5:1
G.  ca. 3,0:1
•  Overnaadse naden aan binnen- en buitenkant gesin-
teld, vlaknaden aan buitenkant.
•  Klein hulpspantje op de kim tussen de spanten ge-
handhaafd.
•  Buitenlandse(?) Bourgondische (dak)tegels van de 
stookplaats, bronzen grape en een lanspunt.
Almere II-kogge, hoofdstuk 19.
•  Kleine zeegaande kogge, gebouwd 2de kwart, vergaan 
tweede helft 14de eeuw?, Noordoost-Nederland (waar-
derend onderzocht).
•  Midden op zee vergaan, ligt ondersteboven.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. ca. 12,20-13,20 m
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B.  ca. 11,50-12,50 m
C.  ca. 2,00 m
D.  ca. 16,50-17,50 m
E.  ca.  6,30 m
F.  ca.  3,20 m
G.  ca. 4,0-4,2:1
H.  ca. 2,6-2,8:1 
•  Voorstevenhaak plus vermoedelijk de complete voor-
stevenbalk nog aanwezig.
•  Zijden beginnen midscheeps onder een vrij scherpe 
hoek ten opzichte van het vlak.
•  Overnaadse naden aan binnen- en buitenkant gesin-
teld, vlaknaden aan buitenkant.
Doel I-kogge, hoofdstuk 20.
• Grote kogge, gebouwd kort na 1326, gezonken 3de 
kwart 14de eeuw, Oostzeekust Neder-Saksen (geborgen).
• Waarschijnlijk tijdens tsunami-achtige vloedgolf om-
geslagen en gezonken in de ‘Deurganck’ of het ‘Grote 
Gat’ bij Doel aan de Schelde. Lag ondersteboven. 
Rompconstructies verstoord als gevolg van onnatuur-
lijke ligging en als gevolg van de volledig (door het 
zoute water) opgeloste ijzeren verbindingen.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A.  ca. 14,00 m
B. ca. 13,30 m
C.  ca.  3,10 m
D.  ca. 20,00-21,00 m
E. ca.  7,00 m
F. ca.  4,40- 4,50 m
G.  ca. 4,3:1
H. ca. 2,85-3,00:1  
•  Zeer compleet aangetroffen scheepsromp. Bakboord-
zijde voorschip zelfs tot de bovenkant van het boord 
aanwezig.
•  Achter- en voorstevenhaak plus voorstevenbalk volle-
dig aanwezig, buitensteven ontbreekt.
•  Door de huid stekende dwarsbalken deels aanwezig 
plus een aantal balkwillen.
•  Huidgangen aan de buitenzijde opvallend versierd met 
gutsnaden waarin de spijkers van de overnaadse beves-
tigingen waren aangebracht.
•  Opening in het bovenboord in het voorschip (zie ook 
Nijkerk II).
•  Huidnaden aan de binnen- en buitenkant gedicht met 
gesinteld mosbreeuwsel. Aan de buitenkant ter hoogte 
van de waterlijn bij ongeladen tot geladen toestand 
niet gesinteld.
•  Opmerkelijke dwarsverbindingen in het onderwater-
schip bij de stevens.
•  Sommige houten pennen hebben aan de buitenkant een 
uitstekende en iets bolle kop.
•  Het schip was oorspronkelijk zowel aan de binnen- als 
aan de buitenkant vermoedelijk vrij dik geteerd.
Doel II-kogge, hoofdstuk 21.
• Grote kogge, gebouwd 2de kwart, gezonken 3de kwart 
14de eeuw, Noord-Duitse/Poolse Oostzeekust (gebor-
gen).
• Waarschijnlijk gelijktijdig met de Doel I tijdens een 
tsunami-achtige vloedgolf omgeslagen en gezonken in 
de ‘Deurganck’ bij de Schelde.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. ca. 13,00 m
B. ca. 12,00-12,30 m
C.  ca.  3,00 m
D. ca. 18,90-19,60 m
E. ca.  6,50- 6,70 m
F. ca.  3,80- 4,10 m
G. ca. 3,9-4,1:1
H.  ca. 2,9:1
• Alleen een groot deel van het ondersteboven liggende 
vlak plus inhouten, wegergangen en zaathout.
•  Geen stevenhaken met daartussen een kielplank, 
maar twee stevenhaken met lange kielplankdelen, die 
midscheeps aan elkaar zijn gezet.
•  Geheel van steven tot steven karveel gebouwd vlak.
• Opvallende combinatie van mos en dierenhaar als 
breeuwmateriaal van het gesinteld mosbreeuwsel.
• Sommige houten pennen hebben aan de buitenkant een 
bolle en iets buiten de huid stekende kop.
• Het schip heeft tijdens de gebruiksperiode behoorlijke 
averij opgelopen aan het vlak en is daarna gerepareerd.
Kraggenburg-kogge, hoofdstuk 22.
•  Grote, middelgrote of kleine kogge, gebouwd 1ste 
kwart, vergaan 2de kwart 14de eeuw, Noord(west)-Ne-
derland (verkennend onderzocht).
•  Waarschijnlijk met een zuidwestelijke storm(?) bij de 
ondiepte ten noorden van het oorspronkelijke schierei-
land De Voorst vastgelopen en gezonken.
•  Kielbalk uit twee delen. Sintels aan binnenzijde boven 
de karvelnaden. Omgekeerd V-vormige karvelnaden 
over gehele plankdiktes.
Kampen(IJssel)-kogge, hoofdstuk 23.
•  Grote kogge, gebouwd 1ste helft, gezonken 3de kwart 
15de eeuw (waarderend onderzocht, berging 10 februa-
ri 2016).
•  Het vermoedelijk afgedankte oude schip heeft men 
zeer waarschijnlijk, samen met een schuit en een aak, 
bewust laten zinken in de IJssel voor Kampen om een 
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stroomgeul van de IJssel af te dammen en daarmee de 
waterafvoer te verbeteren in verband met het verzanden 
van de IJsselmondingen.




C.  ? 
D. ca. 20,00 m




•  De scheepsromp is waarschijnlijk vrij compleet tot aan 
de door de huid stekende dwarsbalken. Ook zijn hoge-
re delen van dekken aangetroffen.
•  Het wrak levert waarschijnlijk aanvullende/onbekende 
informatie over de veranderende bouw van de koggen 
in de betreffende periode.
•  Een bakstenen oven op het dek en resten van een slie-
tenvloer boven de open wegering van het vlak.
•  Nog geen verdere gegevens beschikbaar.
Enkhuizerzand-kogge, hoofdstuk 24. 
•  Grote kogge, gebouwd 3de/4de kwart, vergaan 4de 
kwart 15de eeuw (waarderend onderzocht).
•  Midden op zee vergaan.
• Scheepsromp waarschijnlijk tenminste tot dek-/dwars-
balkhoogte aanwezig.
•  Geen verdere gegevens beschikbaar.
Medemblik ‘Zeebad’, paragraaf 25.1 (Maarleveld 
1984, 45-61).
•  Grote kogge, gebouwd en vergaan 15de eeuw (waarde-
rend onderzocht).
•  Vermoedelijk gestrand bij de kust.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. ?
B.  ca. 15,00 m




G.  ca. 4,15:1
H.  ?
• Vrijwel gehele vlak met inhouten en zaathout.
• Kiel(plank?) met daarop geplaatste achterstevenbalk. 
Waarschijnlijk dus geen stevenhaak.
•  Stokken van mogelijk een slietenvloer en een groot 
aantal ballaststenen.
Vrachtschip G 37 Noordoostpolder, hoofdstuk 25, 
paragraaf 2 
• Middelgrote kogge voor binnenwateren, Zuiderzee en 
Waddenzee, gebouwd en vergaan 15de eeuw (opgegra-
ven, gegevens niet uitgewerkt).
•  Midden op zee vergaan.
•  Volledig onderwaterschip en vrijwel gehele stuur-
boordzijde en stevens.
• Kielplank uit twee delen, stevenbalken op de kielplank 
geplaatst.
• Plankeinden in sponningen in de stevenbalken gespij-
kerd.
•  Uit drie delen bestaand lang zaathout/mastspoor.
•  Binnen- en buitenkant naden van de overnaadse ver-
bindingen met gesinteld mosbreeuwsel.
•  Ca. 275 grote, zware ballaststenen.
Schuit K 73/74 Oostelijk Flevoland, hoofdstuk 26, 
paragraaf 1 (Reinders et al. 1980, 17-29 en 47-50).
•  Schuit met koggekenmerken, gebouwd 1ste/2de kwart, 
vergaan 3de kwart 15de eeuw, Kampen/IJsseldelta?
•  Vergaan midden op zee/verongelukt en onder water 
weggedreven tot de vindplaats en daar definitief ge-
zonken. Afgaand op lengte, breedte en hoogte van het 
boord feitelijk niet geschikt voor het varen op de Zui-
derzee.




C.  1,90 m
D. 15,80 m
E. 2,40 m
F.  0,80 m
G. 7:1
H.  6,6,:1
•  Stevenhaakvormige stevens met sponningen voor de 
vlak- en huidgangen in de zijkanten. Ze zijn bevestigd 
op de einden van de middelste vlakplank.
•  Grotendeels vlakke, karveel gebouwde bodem en iets 
hellende zijden bestaand uit twee overnaads aan elkaar 
bevestigde gangen. In het vlakke deel van de bodem 
gebouwd met knikspanten. Achter en voor gaan de 
vlakplanken over in een overnaadse constructie en 
waarvan de naden aan de binnenkant zijn gesinteld.
•  Kleine gaten voor het plaatsen van een mast/verticale 
balken in twee leggers/kromhouten. In het laatste ge-
val mogelijk voorzien van een horizontale balk, waar-
over een zeil als afdak kon worden aangebracht.
•  Het vaartuig is gebouwd als een kleine kogge met een 
laag boord waar in het midden als het ware een stuk 
van ongeveer 1/3 van de totale lengte tussen is gezet.
•  Inventaris met onder andere twee steengoed kannen, 
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gereedschappen, een fraaie dolk en een aantal munten 
waaronder enkele bijzondere van de stad Kampen.
•  Geen stookplaats.
•  Kon worden geroeid en geboomd. Voorloper van de 
trekschuit(?) bedoeld voor (inter)regionaal vervoer van 
personen en goederen.
Schuit bij de Kampen(IJssel)-kogge, hoofdstuk 26, 
paragraaf 2
•  Schuit met koggekenmerken, gebouwd eerste helft, 
gezonken 3de kwart 15de eeuw, Kampen/IJsseldelta?
• Qua constructie, vorm en uitvoering direct vergelijk-
baar met de schuit van kavel K 73/74 Oostelijk Flevo-
land (zie paragraaf 26.1). 
•  Oud, afgedankt vaartuig (veel reparaties). Samen met 
de Kampen(IJssel)-kogge en een aak (hoofdstuk 23 en 
paragraaf 26.3) gebruikt om een oude stroomgeul van 
de IJssel af te dammen. 










• Roer nog aanwezig. Tot nu toe oudste bekende voor-
beeld van een roer aan een scheepswrak in Nederland.
•  Van een tak gesneden roeidol.
Aak bij de Kampen(IJssel)-kogge, paragraaf 26.3.
•  Aak gebouwd volgens de koggebouwtraditie, gebouwd 
1ste kwart, gezonken 3de kwart 15de eeuw, Kampen/ 
IJsseldelta?
•  Deel van een oud, afgedankt vaartuig. Samen met de 
Kampen(IJssel)kogge en een schuit (hoofdstuk 23 en 
paragraaf 26.2) gebruikt om oude stroomgeul van de 
IJssel af te dammen.










•  Grote paling kub.
Grote schuit of kleine kogge voor binnenwateren en 
Zuiderzee, L 89 Oostelijk Flevoland (opgravingsgege-
vens nog niet uitgewerkt). Paragraaf 26.4.
• Groter, maar qua constructie, vorm en uitvoering di-
rect vergelijkbaar met de schuiten van K 73/74 en bij 
de Kampen(IJssel)-kogge, paragrafen 26.1 en 26.2, 
gebouwd rond midden, vergaan 3de kwart 16de eeuw, 
stroomgebied van de IJssel?
• ‘Ouderwetse’ (15de-eeuwse) uitvoering. Geen moslat-
ten, maar sintelroeden (halve wilgetenen) bij het aan-
brengen van het gesinteld mosbreeuwsel in de naden. 
Sintelroeden waren tot de vondst van dit wrak alleen 
bekend van vaartuigen ouder dan de 12de eeuw.  
•  Waarschijnlijk gestrand op de westzijde van de (onder-
water) veenbarrière tussen Schokland en Elburg en niet 
ver van de westzuidwestelijke riviermondingen van de 
IJsseldelta. Bij de rand van deze onderwater ’oever’ is 
het vaartuig middendoor gebroken.
•  Een zaathout/mastspoor en een stookplaats.
• Uitgebreide uitrusting en inventaris en enkele munten.





D.  ca. 20-21 m
E.  ca. 4 m
F. ca. 0,8-0,9 m
G.  ?
H.  ca. 5:1   
Vrachtschip op kavel B 55 Oostelijk Flevoland, para-
graaf 26.5 (Reinders et al. 1980, 31-41 en 47-50).
• Groot (binnen)vrachtschip met geheel vlakke en karveel 
gebouwde bodem en overnaadse zijden. Achtersteven 
op middelste vlakplank geplaatst, gebouwd eind 15de, 
vergaan rond 1500/begin 16de eeuw. Geen kogge
• Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. ca. 19,00 m
B.  ca. 17,60 m
C.  ca.  3,45 m
D.  ca. 23,20-23,50 m
E. ca.  4,90 m
F. 1,30 m 
G. ca. 5,1:1
H.  ca. 4,7:1 
• Vlaknaden aan de buitenkant en de naden in de over-
naadse zijden aan de binnenkant met gesinteld mos-
breeuwsel.
•  Vergaan midden op zee.
•  Incomplete inventaris, (het bovenstuk met ijzeren 
knoppen van) een goedendag en een tinnen kan. 
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Antwerpen, Lefebvredok. Vijf verschillende vaartui-
gen en een 6,5 m lange en 0,3 m brede dwarsbalk (mo-
gelijk door de huid stekend) van een groot vaartuig 
(kogge?). Gevonden aan het einde van de 19de eeuw, 
hoofdstuk 26, paragraaf 6 (1 t/m 6) en fig. 26.4 (Has-
se 1907; Vlierman 2002, 132).
Vaartuig 1. Aakachtige plankboot met enkele koggekenmerken, 
vermoedelijk 12de/13de eeuw, regio Antwerpen.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A.  -
B.  ca. 20,00 m (grootste lengte van vlak plus heve’s)
C.  ca.  2,20 m
D. ca. 20,00 m (grootste lengte van vlak plus heve’s)
E.  ca.  4,00 m
F.  ca.  1,50 m
G.  -
H.  5:1
•  Karveel gebouwd vlak en overnaadse zijden.
•  Achter en voor een ongeveer 80 cm brede heve.
•  Waarschijnlijk met stuurriem op koers gehouden.
•  Karveelnaden geheel open staand en gevuld met mos-
breeuwsel. Aan de onderzijde met driehoekige mos-
latten/sintelroeden en sintelnagels vastgezet. Aan de 
binnenkant alleen met sintelnagels.
•  Overnaadse verbindingen met (blind aangebrachte?) 
spijkers, die afwisselend van binnen naar buiten en 
andersom waren aangebracht.
•  Tenminste drie dwarsverbindingen, waarschijnlijk oor-
spronkelijk vijf plus een achter- en voorplecht of -dek. 
Dekken met elkaar verbonden door gangboorden.
Vaartuig 2. Aakachtige plankboot met enkele koggekenmerken, 
vermoedelijk 12de/13de eeuw, regio Antwerpen.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A.  -
B. ca. 15,00 m (grootste lengte van vlak plus heve’s)
C.  ca.  1,00-1,20 m
D. ca. 15,00 m (grootste lengte van vlak plus heve’s)
E.  ca.  3,00 m
F.  ca.  1,20 m
G.  -
H. 5:1
• Karveel gebouwd vlak en overnaadse zijden.
• Achter en voor een ongeveer 80 cm brede heve.
•  Waarschijnlijk met stuurriem op koers gehouden.
•  Karveelnaden geheel openstaand en gevuld met mos-
breeuwsel. Aan de onderzijde met driehoekige mos-
latten/sintelroeden en sintelnagels vastgezet. Aan de 
binnenkant alleen met sintelnagels.
•  Overnaadse verbindingen met (blind aangebrachte?) 
spijkers, die afwisselend van binnen naar buiten en 
andersom zijn aangebracht.
•  Oorspronkelijk tenminste twee, maar meer waarschijn-
lijk vier dwarsverbindingen plus een achter- en voor-
plecht of -dek, mogelijk een wegeringgang of gang-
boord tegen de zijden. 
Vaartuig 3. Schuit met verschillende koggekenmerken, vermoede-
lijk 12de/13de eeuw, regio Antwerpen.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. ca. 10,50 m
B. ca. 10,00 m
C.  ca.  1,70 m
D.  ca. 13,00 m
E. ca.  2,50 m
F.  ca.  1,20 m?
G. ca. 5,9:1
H.  ca. 5,2:1 
•  Karveel gebouwd vlak en overnaads gebouwde zijden.
•  Achter- en voorsteven. Of het vaartuig stevenhaken en 
een stevenroer heeft gehad is niet vastgesteld.
•  Karveel naden geheel open staand en gevuld met mos-
breeuwsel. Aan de onderzijde met driehoekige mos-
latten/sintelroeden en sintelnagels vastgezet. Aan de 
binnenkant alleen met sintelnagels.
•  Overnaadse verbindingen met (blind aangebrachte?) 
spijkers, die afwisselend van binnen naar buiten en 
andersom zijn aangebracht. Tussen de elkaar overlap-
pende plankdelen een laagje mosbreeuwsel. Of dit 
mosbreeuwsel aan de binnen- en/of aan de buitenkant 
met moslatten en sintelnagels was vastgezet is niet 
vastgesteld.
•  Tenminste vijf (waarschijnlijk zes) dwarsverbindings-
balken met opstaande knieën waaraan het bovenboord 
was bevestigd. Plus vermoedelijk ook bij de voor- en 
achterkant van de achter- en voorplecht.
Vaartuig 4. Schuit met koggekenmerken, vermoedelijk 12de/13de 
eeuw, regio Antwerpen;
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A.  ca.  8,50 m
B.  ca.  8,00 m
C.  ca.  1,50 m
D.  ca. 10,00 m
E.  ca.  2,20 m
F.  ca.  1,00 m?
G.  ca. 5,3:1
H.  ca. 4,5:1  
•  Karveel gebouwd vlak en overnaadse zijden.
•  Achter- en voorsteven. Of het vaartuig stevenhaken en 
een stevenroer heeft gehad is niet vastgesteld.
•  Karveelnaden geheel openstaand en gevuld met mos-
breeuwsel. Aan de onderzijde met driehoekige mos-
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latten/sintelroeden en sintelnagels vastgezet. Aan de 
binnenkant alleen met sintelnagels.
•  Overnaadse verbindingen met (blind aangebrachte?) 
spijkers, die afwisselend van binnen naar buiten en 
andersom waren aangebracht.
•  Tenminste twee, mogelijk oorspronkelijk meer dwars-
balkverbindingen met opstaande knieën waaraan het 
bovenboord was bevestigd.
Vaartuig 5. Kleine (zeegaande) kogge, 15de eeuw, zeer waar-
schijnlijk ouder (13de?/14de eeuw), regio Antwerpen;
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. ca. 11,50 m
B. ca. 11,00 m
C.  ca.  1,70 m
D.  ca. 13,00 m
E. ca.  5,00 m
F. ca.  1,50 m
G. ca. 6,5:1
H. ca. 2,6:1;
•  Karveel vlak en overnaadse zijden.
•  Of het vaartuig stevenhaken en een stevenroer heeft 
gehad is niet vastgesteld. 
Scheepshout ‘s-Hertogenbosch, paragraaf 26.7 (Vlier-
man 1988, 97-101; idem. 1996b, 107-110 en bijlage 
13). 
•  Scheepsfragment als beschoeiing, midden 13de eeuw, 
regio ’s-Hertogenbosch?
•  Mogelijk fragment van een rivieraak of binnenvaart-
kogge.
•  Gesinteld mosbreeuwsel en omgeslagen spijkers die 
van binnen naar buiten zijn aangebracht.
Aak Kessel (N.Br.), paragraaf 26.8 (Vlierman 1996b, 
19-32).
•  Rivieraak, 15de eeuw.
•  Afmetingen en verhoudingen van het gereconstrueerde 
schip:
A. -
B. ca. 15,50 m (grootste lengte van vlak plus heve’s)
C. ca.  2,00 m
D.  ca. 15,50 m (grootste lengte van vlak plus heve’s)
E. ca.  2,75 m
F. ca.  0,85 m
G. -
H. ca. 5,6:1
•  Kimnaad aan de binnenkant, vlaknaden aan de buiten-
kant gedicht met gesinteld mosbreeuwsel. In overnaad-
se naad alleen mosbreeuwsel. Spijkers van overnaadse 
bevestiging van buiten naar binnen en andersom aan-
gebracht.
•  Vermoedelijk gebruikt als veerboot. 
Enkele delen van (rivier)schepen uit een andere 
bouwtraditie?, paragraaf 26.9 (respectievelijk Rein-
ders 1983, 15-20 en 40-41; Vlierman 1995, 91-104; 
Idem 1996b, 115-119 en 137 en Van Holk 2001, 103-
117). 
•  Meinerswijk, Amsterdam, Hattem en Rotterdam 
(schip 4), 13de eeuw.
•  Respectievelijk waarschijnlijk gezonken, als funde-
ringsvlak onder de muren van de versterking aan de 
Nieuwezijds Kolk gebruikt, afgedankt(?) en gezonken 
en onderdelen gebruikt voor een sluis in de Rotte.
•  In plaats van spijkers zijn houten pennetjes gebruikt 
voor het bevestigen van de overnaadse planken.
•  Vaartuigen afkomstig uit het Rijn-/Moezel-/Maasge-
bied.
•  Gesinteld mosbreeuwsel in de naden.
•  Géén voorbeelden van de koggebouwtraditie, mogelijk 
wel beïnvloeding daarvan. 
Vrachtscheepje/schuit uit een andere bouwtraditie, 
Nieuwlande/Oosterschelde, paragraaf 26.10 (Vlier-
man 1996b, 33-52 en 132-133).
•  Nabij het rond 1500 verdronken dorp Nieuwlande bij 
Krabbendijke in de Oosterschelde gezonken.
•  Overeenkomsten met schuit K 73/74 O. FL. (§ 26.1), 
echter meer met de (latere) Zeeuwse scheepsbouw, 
bijvoorbeeld een sterk vallende voorsteven.
•  Lancetvormige, vlakke bodem met stevens op de ein-
den van de middelste vlakplank geplaatst.
• Overnaads gebouwde zijden bestaande uit twee gangen.
•  Mastspoor met daarboven een zeilbalk, in het voorschip 
een brede doft.
•  Binnenboord waarop een zetboord kon worden gezet.
•  Dwarsverbinding op boordhoogte in het achter-? en 
voorschip.
•  Geen gesinteld mosbreeuwsel in de naden, maar mos 
afgedekt met moslatten en vastgezet met houten prik-
ken (wiggetjes).
•  Niet (meer) gebouwd volgens de koggebouwtraditie.
Voor meer detailinformatie van de verschillende vaartuigen 
verwijs ik naar de betreffende hoofdstukken en paragrafen.
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29.4.4 Enkele vroeg- 15de-eeuwse miniaturen met 
realistisch weergegeven constructies
De schuiten op deze twee miniaturen, eveneens uit de Apo-
calyps in Dietsche,31 mogen waarschijnlijk worden gerekend 
tot de vroegste middeleeuwse voorbeelden met een zeer 
waarheidsgetrouwe weergave en kunnen bijna als foto’s 
worden beschouwd van de in hoofdstuk 26 omschreven 
schuiten uit de koggebouwtraditie, namelijk K73/74 uit 
Flevoland en het direct vergelijkbare exemplaar naast de 
kogge in de IJssel bij Kampen. Daarnaast een schuit uit een 
andere bouwtraditie bij Nieuwlande in de Oosterschelde.  
De eerste miniatuur (fig. 29.5a) toont twee zeer gede-
tailleerde, absoluut waarheidsgetrouw weergegeven en 
waarschijnlijk platboomde vaartuigen. De volledig af-
gebeelde schuit heeft een betrekkelijk slanke vorm met 
rechte, vallende stevens en een stevenroer met helmstok. 
De schuit heeft een vormversterkende bovenrand langs de 
binnenkant van het boord (een zogenaamd binnenboord 
of bij kleinere vaartuigen een randgaarde genoemd). Deze 
randgaarde rust op de koppen van de spanten. Verder 
heeft de schuit een voorplecht en waarschijnlijk ook een 
achterplecht. In de randgaarde zijn achter en voor twee 
naast elkaar geplaatste roeipennen te zien, een zogenaamde 
31.  De Hommel-Steenbakkers 2001.
dubbele dol. Van het andere vaartuig, zeer waarschijnlijk 
hetzelfde type, is alleen het achterschip met het stevenroer 
plus helmstok, de randgaarde met roeipennen en een deel 
van de vlakke bodem weergegeven. Het laatste betreft 
geen buikdenning, maar een uitneembare vlonder. Bij een 
buikdenning zijn de planken altijd in de lengterichting 
van het schip (haaks over de spanten) aangebracht. Om de 
uit planken samengestelde romp goed uit te laten komen 
zijn er geen spijkers weergegeven. Er kan dus niet met ze-
kerheid worden gezegd of er sprake is van een geheel kar-
veel of gedeeltelijk overnaads vlak en karveel gebouwde of 
overnaadse zijden. Het laatste is echter erg waarschijnlijk.
De andere miniatuur (fig. 29.5b) toont het achterschip 
van een vergelijkbare schuit. Ook hier zijn de randgaarde 
met roeipennen, een stevenroer met helmstok en duide-
lijke roerophanging te zien. De achterplecht rust aan de 
voorkant op een dekbalkje, ook is de vlonder op het vlak te 
zien. Verder is een roeibank of doft weergegeven, die in het 
zichtbare deel van de schuit wordt ondersteund door twee 
verticale stijlen/paaltjes. Vermoedelijk stonden er totaal 
drie of vier stuks onder. De afgebeelde persoon toont dat 
dergelijke vaartuigen naast roeien ook werden geboomd. 
Fig. 29.5a. Folio 1 r. Apocalips in Dietsche: scnes uit het leven van 
Johannis de Evangelist. Cliché Bibliothèque nationale de France. Naar  De 
Hommel-Steenbakkers  2001.
b. Folio 2 r. Apocalips in Dietsche 1. Naar De Hommel-Steenbakkers 2001. 
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29.5 Gesinteld mosbreeuwsel 
29.5.1 Een laatmiddeleeuwse breeuwmethode als da-
teringsmiddel
In ‘…Van Zintelen, van Zintelroeden ende Mossen…’32 is 
onder de nieuwe benaming GESINTELD MOSBREEUW-
SEL een breeuwmethode voor houten vaartuigen beschre-
ven (fig. 29.6), waarvan de oorsprong in ieder geval is 
terug te voeren tot de Karolingische Tijd, meer waar-
schijnlijk zelfs daarvoor.33 Het is een methode die onder-
deel is geweest van de rivierscheepsbouwtraditie in en ten 
noorden en direct ten zuiden van de Alpen, het gebied dat 
globaal overeenkomt met Lotharingen en het Oost-Fran-
kische Rijk van Lodewijk de Duitser (Koning van Beie-
ren) na de Rijksindeling van 843. Sintelnagels en sintels 
uit een 10de-14de-eeuwse context zijn ook bekend uit 
Novgorod.34 Het aan de publicatie voorafgaande en vijf-
tien jaar durende onderzoek leerde dat de vroegste voor-
beelden van de breeuwmethode gesinteld mosbreeuwsel 
zijn aangetroffen bij binnenvaartschepen en met name bij 
rivieraken. De titel van de publicatie geeft de opsomming 
weer van de bij de methode gebruikte materialen (sintels, 
moslatten of roeden [= halve wilgentenen] en mos), zoals 
ze in een laatmiddeleeuwse bron zijn benoemd.35 
32.  Vlierman 1996a.
33.  Arnold 1977, 293-297; idem 1992 deel II. 87-94; ‘The complex moss caulking of clearly Celtic origin survived in many regions....’.
34.  Vlierman 1996a, 26.
35.  Idem, 19 en 21; Verwijs & Verdam 1885, Geschiedenis van Antwerpen 2, 609 (1401 AD).
Tot in de tweede helft van de 12de eeuw is er sprake ge-
weest van een vrijwel gelijkblijvende vorm van de sintel-
nagels (smalle, rechthoekige of enigszins trapeziumvormi-
ge en dunne ijzeren krammetjes) waarmee de sintelroeden 
of moslatten en het mosbreeuwsel in de huidnaden van de 
vaartuigen werden vastgezet. De sintelnagels werden in 
een omgekeerde U-vorm (als kram) over de sintelroeden 
boven de met mosbreeuwsel gevulde naden in de twee 
tegen elkaar sluitende huidplanken geslagen. Met het 
ontstaan van de koggebouwtraditie in de tweede helft 
van de 12de eeuw en in het gebied waar dat plaatsvond 
veranderde de vorm van de sintelnagels geleidelijk van 
rechte krammetjes via een laurierbladvorm (rond ca. 1200) 
naar een sigarenbandjesachtige sintel; een ovaal/rond uit-
gesmeed middendeel met twee uitstaande oren, die aan 
weerszijden van de naad in de huidplanken werden gesla-
gen. In dezelfde periode wordt de onderlinge afstand (hart 
op hart) tussen de sintel(nagel)s standaard ongeveer 5-10 
cm. Dit veranderingsproces speelde zich globaal af tussen 
ca. 1175-1250.
Het gesinteld mosbreeuwsel werd in die periode zeer waar-
schijnlijk voor het eerst toegepast bij zeegaande schepen, 
die volgens de zich toen ontwikkelende koggebouwtradi-
Fig. 29.6. Een deel van de onderkant van een kleine rivieraak uit de late-14de / vroege-15de eeuw waarvan de naden zijn gedicht met gesinteld mos-
breeuwsel. Oosterhout (N.Br.).
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tie werden gebouwd. De vormontwikkeling blijft na het 
midden van de 13de eeuw doorgaan tot de 16de eeuw. Het 
boven de naden zichtbaar blijvende ijzeren plaatje wordt 
een steeds langer ovaal. Deze vormverandering vond met 
name plaats tijdens de opkomst en bloei van de Hanze in 
het Europese gebied waar dit zich afspeelde (fig. 29.7). Dit 
is globaal het gebied op het Europese vasteland tussen de 
Deense zuidgrens (Jutland)/noordwestelijke Duitse Noord- 
en Oostzeekust in het noorden, langs de oostelijke Zuider-
zeekust/de IJssel en van Vlaanderen tot het Beneden-Rijn-
gebied in het zuiden.36 Vanaf ca. 1250 zeer waarschijnlijk 
meer en meer ook langs de zuidoostelijke Oostzeekust en 
de Westkust van de Zuiderzee. Met het verdwijnen van de 
Hanze verdween ook het toepassen van deze breeuwmetho-
de. Rond ca. 1550 werd het gesinteld mosbreeuwsel niet 
meer gebruikt bij zeegaande en grote binnenvaartschepen, 
hooguit als reparatie volgens een oude, beproefde methode. 
De voortdurende vormverandering van de sintel is karak-
teristiek en exclusief voor de koggebouwtraditie en wordt 
vanaf het begin van de 13de eeuw zeer waarschijnlijk toe-
gepast bij alle grote en kleine vaartuigen die volgens deze 
traditie werden gebouwd (kenmerk). Het belang van de 
sintelvormverandering is gelegen in de dateerbaarheid. De 
zes verschillende typen maken het mogelijk de bouw van 
een vaartuig binnen een periode van 50-75 jaar, soms zelfs 
nauwkeuriger, te dateren. Door de steeds verder uitgesme-
de, 35-50 mm lange middendelen van de sintels werden 
de onbeschermde stukken van de slechts enkele mm dikke 
sintelroeden of moslatten kleiner en dus minder kwetsbaar. 
Bij de 16de-eeuwse vaartuigen zijn de sintels soms zelfs 
overlappend aangebracht. 
In ‘geïsoleerde’ scheepsbouwgebieden (de Alpen), langs 
de grote rivieren (Boven-Rijn, Donau en hun zijrivieren) 
en waarschijnlijk ook langs de rivieren in (het oosten van) 
Frankrijk en de naar het noorden stromende rivieren in 
Duitsland en Polen, bleef de methode bij traditioneel ge-
bouwde vaartuigen vrijwel onveranderd in gebruik tussen 
ca. 1200 en het midden van de 20ste eeuw. Langs de Wolga 
is daar in de 19de en de 20ste eeuw mogelijk ook sprake 
van. Hier kan aan worden toegevoegd dat bij het breeu-
wen van de vaartuigen uit het stroomgebied van de Donau 
sprake was van wijde naden, waarin over het mosbreeuwsel 
dikke en in doorsnede trapeziumvormige moslatten werden 
gelegd. De latten werden vastgezet met brede of smalle 
sintel(nagel)s (Klampfen) met puntige einden. De dicht naast 
elkaar aangebrachte Klampfen zorgden ook voor een onder-
linge verbinding van de planken.37 De dikke, driehoekige 
moslat in de met gesinteld mosbreeuwsel dichtgemaakte 
scheur in een 14de-eeuws stuk scheepshout uit Novgorod 
wijkt eveneens af van de dunne sintelroeden of moslatten 
(in de lengte gespleten wilgetenen of spanen hout) gebruikt 
bij de vaartuigen uit het Rijn- en (latere) Hanzegebied. Er 
mag vrij zeker worden aangenomen dat het toepassen van de 
36.  Krause 2018, 153-175.
37.  Wöginger 2007.
methode ook in het Oost-Europese rivierengebied teruggaat 
tot de middeleeuwen. Het lijkt derhalve aannemelijk dat 
het waterdicht maken van rivierschepen en boten met gesin-
teld mosbreeuwsel zich in het oosten heeft uitgestrekt tot de 
rivieren die in de Zwarte en de Kaspische Zee uitmonden. 
Het vervaardigen en aanbrengen van de sintels moet, naast 
spijkers, vooral gedurende de 14de tot het midden van de 
16de eeuw voor de scheepssmeden en -bouwers een (in tijd) 
wezenlijk deel van de werkzaamheden hebben uitgemaakt. 
Bij een 14de-eeuwse kogge van ca. 20 m lengte werden 
al snel 5000 spijkers en 15.000 sintels gebruikt. Dat het 
maken van sintels niet het werk voor een leerjongen was 
mag blijken uit: ‘Der Gewerbeordnung Danzigs welche am 
4 Dezember 1446 auf der Tagfahrt zu Marienburg geneh- 
migt wurde wird angegeben, dass der Schiffsschmiede als 
Prühfungsstücke ….eyn Schute Rudil smeyde und eyn Bofhoken 
und eyn Syntil …, er soll also ein Schutenruder schmieden, 
einen Bootshaken und ein Lot(?)’. Moll vraagt zich af of syn-
Fig. 29.7.  Overzicht van de sintel(nagel)typen en hun datering. Naar 
Vlierman 1996a. 
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til geïnterpreteerd moet worden als peillood.38 Hier wordt 
echter een sintel bedoeld en waarschijnlijk het uit twee strip-
jes ijzer gesmede model (…mit langen sterten…39; type E1). 
De ontwikkeling van rechte smalle stripjes (de sintelna-
gels) tot de sigarenbandjesachtige vormen van de sintels 
kon vooral worden vastgesteld dankzij het grote aantal 
door het NISA onderzochte scheepswrakken in Nederland, 
waarvan het vergaan op grond van aangetroffen inventa-
rissen meestal binnen een periode van vijfentwintig jaar 
of minder is vast te stellen.40 De bouwdatum van het 
vaartuig kan vaak via dendrochronologisch onderzoek 
vrij nauwkeurig worden bepaald en verschaft tevens in-
formatie over de herkomst van het hout en bij vaartuigen 
van vóór ca. 1300 ook van het schip. Het is namelijk erg 
aannemelijk dat 13de-eeuwse en oudere vaartuigen in de 
meeste gevallen in de regio werden gebouwd waar het 
hout vandaan kwam. Na ca. 1300 kan er meer en meer 
sprake zijn van hout dat van elders werd aangevoerd. Het 
in de vaartuigen gebruikte mosbreeuwsel is dan ook anders 
van samenstelling. Bij de schepen van voor ca. 1300 is 
dat meestal samengesteld uit verschillende mossoorten en 
specima die hier nu niet meer/niet voorkomen. Schepen 
van na die tijd zijn meestal gebreeuwd met één mossoort 
(Sphagnum). Reeds vóór 198041 is vastgesteld dat er sprake 
is van zes sintel(nagel)typen (A t/m F; fig. 29.8). Vondsten 
in middeleeuwse steden, vooral op hergebruikt scheeps-
hout (bijvoorbeeld als kadebeschoeiing) en vondsten in het 
buitenland droegen bij aan het onderzoek. In de samenvat-
ting van het eerdere onderzoek wordt geconcludeerd dat de 
meeste sintel(nagel)vormen binnen een periode van 50-75 
jaar te dateren zijn en dat bij enkele zelfs een kortere peri-
ode is aan te geven. Ook wordt verondersteld dat nieuwe 
vondsten verdere precisering in de nabije toekomst niet 
uitsluiten en dat gesproken kan worden van een nieuwe 
archeologische dateringmogelijkheid voor de scheepsbouw 
in Noordwest-Europa tijdens de Middeleeuwen.42 
Reeds kort na het verschijnen van de publicatie was de 
belangstelling bij maritieme en met name ook bij stadsar-
cheologen gewekt. Bij verschillende opgravingen waren de 
38.  Moll 1930, 23; Vlierman 1996a, 31.
39.  Luns 1985, 31.
40.  Vlierman 1983, 1 en idem 1997a, 15.
41.  Vlierman & Van Dijk, 1980b.
42.  Vlierman 1996a, 54.
43.  Van Holk 2001, 93-104.
44.  Baart 1995, 11-27.
ijzeren krammetjes aangetroffen, maar men was met het 
determineren nooit verder gekomen dan ‘(waarschijnlijk) 
gebruikt bij het breeuwen van schepen’. Met regelmaat 
kwamen er verzoeken om naar deze vondsten te komen 
kijken, ze te dateren en er eventueel over te schrijven. 
Ook werden steeds meer nieuwe vondsten bekend. Dit le-
verde het reeds voorspelde en steeds duidelijker wordende 
beeld op over de verspreiding van de typen, de daarbij ho-
rende dateringen en de gebieden waar ze in gebruik waren 
of zijn gemaakt. Anderzijds werd ook steeds duidelijker 
dat bepaalde vormen niet overal gelijktijdig verder evolu-
eerden, maar dat er sprake moet zijn geweest van (tijdelij-
ke) stilstand in dat proces. Dit heeft ongetwijfeld ook te 
maken met vaartuigen die voor hun functie en vaargebied 
voldeden zodat er dus geen noodzaak was iets te veran-
deren. De lokale smid bleef zijn sintels maken zoals hij 
gewend was en dit werd mogelijk nog voortgezet door 
zijn opvolger(s). Deze reeds eerder veronderstelde moge-
lijkheid komt overeen met het nog (tot in het midden van 
de 20ste-eeuw) uitvoeren van authentieke scheepsbouw, 
zoals bijvoorbeeld in het Noordwest-Overijsselse meren-
gebied, in streken in Noord-Duitsland en langs de reeds 
genoemde grote rivieren. De daar gebouwde punters, 
Kahnen, Zillen, Plätten, Fähren etc. verschillen, afgaand 
op de archeologische vondsten, namelijk nauwelijks van 
hun middeleeuwse voorlopers. Inmiddels zijn ook meer-
dere voorbeelden van overgangstypen van de sintels aan te 
wijzen, die afkomstig moeten zijn uit een regio waar de 
ontwikkelingen in de scheepsbouw etc. wél voortgingen.
Vanzelfsprekend waren tijdens het afronden van het onder-
zoek en de publicatie in 1996 een aantal tijdvakken, door het 
nog (vrijwel) ontbreken van vondsten, niet precies in te de-
len. Op basis van de toen wél door sintels vertegenwoordigde 
perioden zijn de verschillende typen en vermoedelijke over-
gangsmodellen vastgesteld. Binnen- en buitenlandse vond-
sten hebben sindsdien aangetoond dat zowel de typen als de 
perioden waarin ze verondersteld worden te zijn gebruikt 
vrijwel volledig worden bevestigd. De enkele op dit punt 
afwijkende vondsten zijn die van sintelnagels in scheepshout 
dat was hergebruikt in een sluis in de Rotte in Rotterdam43 
en in een scheepsfragment dat als funderingsplaat onder een 
te bouwen muur van een versterking aan de Nieuwendijk/
Dirk van Hasseltsteeg in Amsterdam was gelegd. 
Door J.M. Baart,44 de toenmalige stadsarcheoloog, werd de 
versterking met stelligheid het Kasteel van Aemstel ge-
noemd. Tijdens de opgraving in 1994 waren in het funde-
ringshout onder de vrijgelegde muren sintelnagels gevon-
den. Op verzoek van Baart heb ik een bezoek gebracht aan Fig. 29.8. De zes typen sintel(nagel)s. 
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de opgraving en kon worden vastgesteld dat het niet alleen 
losse funderingsbalken en -planken betrof, maar dat onder 
de noordelijke muur de bodem van een vaartuig als funde-
ringsplaat was gebruikt. Op basis van de toen beschikbare 
gegevens over de typen sintel(nagel)s en hun vermoedelijke 
datering is toen vastgesteld dat de aangetroffen modellen 
respectievelijk in de periode ca. 1175-1225 en ca. 1200-
1250 pasten. 
Van het daarna uitgevoerde onderzoek is verslag gedaan 
in het boek: Het “Kasteel van Amstel‘’. Burcht of brug-
genhoofd?45 In de voorlopige conclusies van dat verslag is 
met betrekking tot de hiervoor genoemde dateringen een 
opmerking gemaakt, waaraan andere onderzoekers in hun 
kritiek geen aandacht hebben geschonken. De betreffen-
de zinnen luidden: ‘Tot het schrijven van deze bijdrage 
is geen rekening gehouden met de mogelijkheid dat het 
vaartuig gebouwd is in het gebied van de Boven-Rijn 
of andere streek aan de grenzen van het Hanzegebied. Is 
daar sprake van, dan is een jongere datering niet uitgeslo-
ten, omdat de sintelnageltypen van rond ca. 1200 in die 
streken daarna nauwelijks meer van vorm lijken te veran-
deren’.46 Baart pasten de dateringen ca. 1175-1225 en ca. 
1200-1250 het beste en bleef die hanteren.
Tijdens het vervolgonderzoek naar de versterking in de 
winter 1998/1999 zijn de meest geschikte houtmonsters 
bepaald en gezaagd van het verder vrij gelegde scheeps-
vlak onder de noordelijke muur. De uitkomst van het 
jaarring- enonderzoek aan deze monsters leerde dat de 
jongst gedateerde stukken hout respectievelijk gekapt 
moeten zijn tussen mei/juni 1276-februari/maart 1277 
AD en september/oktober 1276-februari/maart 1277 AD. 
De dateringen waren mogelijk dankzij overeenstemmen-
de referentiecurven van de chronologieën Centraal- en 
Zuid-Duitsland en Zuid-Duitsland en de Maasvallei.47 
Het vaartuig is dus zeer waarschijnlijk vóór 1280 ge-
bouwd in het Rijn-/Maas-/Moezelgebied.48 Dit beves-
tigde de veronderstelde mogelijkheid dat de toegepaste 
sintelnageltypen jonger zouden kunnen zijn dan in 1995 
werd verondersteld en dat het vaartuig buiten het Hanze-
gebied is gebouwd. 
Jaarringenonderzoek aan het scheepshout uit Rotterdam 
leverde een vergelijkbaar beeld op. In 2002 kon opnieuw 
naar de muurresten van de versterking in Amsterdam 
worden gekeken. Onder het nu vrij gelegde deel van de 
zuidelijke muur werd eveneens scheepshout aangetrof-
fen. De kort daarna uitgevoerde dendrochronologische 
45.  Vlierman 1995, 91-104.
46.  Idem, 99-101.
47.  Door mevr. E. Hanraets (RING) en K. Vlierman; rapportage daterend onderzoek RING: Amsterdam Nieuwezijds Kolk; versterking. Februari/maart 1999. 
48.  Vlierman, in voorbereiding a.
49.  Toebosch 2011, 50.
50.  Reinders 1983, 21-35; Vlierman 1996a, 71-72; dossier boomstamboot Meinerswijk III, RCE Lelystad, rapportage RING 11 april 2006.
51.  Vlierman 2000, 118-125.
52.  Idem, in voorbereiding a.
datering was geen verrassing (1276 AD) en kon worden 
bepaald dankzij referentiechronologieën van Midden- 
en Zuid-Nederland, de Maasvallei, Noord-Frankrijk of 
Duitsland. Voor alle zekerheid en als vergelijking is een 
balk met de koolstof-14-methode gedateerd. De uit-
komst 1250 komt behoorlijk in de buurt van de nauw-
keuriger jaarringendatering.49 
Recentelijk kon ook de boomstamboot uit Meinerswijk 
(sintelnageltypen B en B/C) dendrochronologisch met de 
referentiechronologie NLHist. 1-zuid worden gedateerd; 
gekapt in het eerste kwart van de 13de eeuw.50 Een, net 
als de sluisbodem uit Rotterdam, van zilverspar gemaakt 
scheepsfragment uit ‘s-Hertogenbosch kon kort na de 
ontdekking op grond van het gebruikte sintelnageltype 
(B1) en de houtsoort worden gedateerd op rond 1200 
en waarschijnlijk in Zuid-Duitsland of het zuidelijke 
stroomgebied van de Maas gebouwd. Jaarringenonder-
zoek daarna bevestigde dit; kapdatum ná 1211 (en vóór 
1220). De zilverspar (Abies alba) komt van nature niet 
voor in Nederland, maar in de Europese middengeberg-
ten, zoals in de regio Baden-Würmtenberg, Beieren, het 
Zwarte Woud en in het aangrenzend Franse gebied. Het 
vaartuig is dus inderdaad het meest waarschijnlijk in het 
zuidelijke stroomgebied van de Maas of in Zuidwest-
-Duitsland gebouwd.51
In het kader van de aanleg van de Noord/Zuidlijn in Am-
sterdam is in 2005 en 2006, tijdens het afzinkproces van 
twee caissons in het Damrak ter hoogte van de Nieuwe 
Brug/de monding van de Amstel, door het Bureau Mo-
numenten en Archeologie van de gemeente Amsterdam 
(BMA) gelijktijdig archeologisch onderzoek uitgevoerd. 
Tijdens dit onderzoek zijn ruim 450.000 vondsten verza-
meld. Bij een kleine 1.000 stuks betreft het sintels. Op 
verzoek van het BMA zijn de sintelvondsten bestudeerd. 
Gelijktijdig zijn ook de sintels uit andere, eerdere opgra-
vingen in Amsterdam bekeken. In het verslag over het 
onderzoek52 wordt naast de reeds bekende typen een mij 
tot dan toe onbekend en groot model behandeld. Ze kun-
nen worden gerekend tot het type D2/E met een vermoe-
delijke datering tussen ca. 1375-1425. In plaats van de 
gebruikelijke ovale tot spitsovale middenstukken loopt 
dit deel vanaf de oren naar beide kanten eerst naar buiten 
en is bij de einden bijna recht en ongeveer net zo breed of 
zelfs breder dan in het midden (fig. 29.9). Het grootste 
aangetroffen exemplaar (vondstnummer 387-002) heeft 
een middendeel van zelfs 90 mm lang en 40 mm breed. 
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Dergelijke sintels zijn ongeschikt om in huidnaden van 
schepen te gebruiken. Wél zijn ze bijvoorbeeld bruikbaar 
voor het vastzetten van breeuwsel in naden van houten 
afvoergoten of bij het waterdicht maken van een koelvat, 
waarover in een midden-16de-eeuwse rekening voor het 
repareren van het koelvat in kasteel Vredenburg in Utrecht 
wordt gerept ....noch in’t coelvat in de brouwerije. Daertoe gedaen 
tweehondert sintelen.53 Afgaand op het model en de verschil-
lende vindplaatsen doet dit vermoeden dat ze speciaal in 
Amsterdam zijn gemaakt voor het waterdicht maken van 
planken beschoeiingen van kaden, landhoofden en sluis-
wanden. Misschien is het model zelfs speciaal ontworpen 
voor het havenfront langs het IJ.54 Ze werden waarschijnlijk 
tegen elkaar of misschien zelfs overlappend aangebracht. 
Hiermee werd voorkomen dat het constant in beweging 
zijnde water de grond achter de kaden wegspoelde. 
Het onderzoek aan de sintelvondsten uit het Damrak leerde 
verder dat er gebruikte en ‘nieuwe’ ongebruikte exempla-
ren zijn aangetroffen, dat ze hoogst waarschijnlijk uit de 
periode ca. 1310-1500 dateren en in hetzelfde tijdsbestek 
in de toenmalige haven bij de oorspronkelijke monding van 
de Amstel in het IJ zijn beland. Enerzijds kan dit duiden 
op het storten van stadsvuil, in dit geval afkomstig van een 
vermoedelijk in de nabijheid gelegen scheepswerf en moge-
lijk ook een smederij. Anderzijds aan reparatie van schepen 
in de haven. Denkend aan het rond ca. 1300 afbreken van 
de versterking aan de Nieuwendijk/Dirk van Hasseltsteeg 
en het vermoedelijk direct daarna egaliseren van het terrein 
(de landtong die was gelegen tussen de huidige Dirk van 
Hasseltsteeg [de Boerenwetering], de Nieuwezijds-Voor-
burgwal, het toenmalige IJ en het Damrak) lijkt het erg 
53.  Idem 1996a, 40 (Hoekstra, 1984; RAU, RA 388, schriftelijke mededeling).
54.  Idem, in voorbereiding a.
55.  Idem 1996a, 38-39 en fig. 20; Vlierman, in voorbereiding a.
56.  Vlierman, in voorbereiding a.
57.  Van Holk 2010, 138 (datering 1339 met een vermoedelijk herkomst van het hout/het schip uit Noord-Nederland).
58.  Op kavel L 89 in Oostelijk Flevoland, dossier RCE-Lelystad; § 21.2, fig. 21.2a en b.
59.  K 73/74 O.Fl., Reinders et al. 1980, 17-29; § 21.1 en fig. 21.1.
waarschijnlijk dat het terrein direct een andere bestemming 
heeft gekregen. Een werf aan de Damrakzijde met in de 
nabijheid daarvan een smederij is een bijna voor de hand 
liggende invulling. Het is verleidelijk bij het laatste te 
denken aan het verplaatsen van de 13de-eeuwse smidse aan 
de Nieuwendijk, waarvan de activiteiten rond die tijd zijn 
gestopt. Ter vergelijking: in Brugge is in de Wulpenstraat, 
kort bij de Lange Rije (de verbinding met het Zwin) in het 
noordelijkste deel van de stad en binnen de omwalling van 
1297 een scheepswerf en een smederij opgegraven. Opnieuw 
bestuderen van de daar gevonden sintel(nagel)s heeft dui-
delijk gemaakt dat het gaat om de typen B3, C2 en D1. De 
smederij is waarschijnlijk tussen ca. 1200-1300, dus buiten 
de wal, in gebruik geweest.55
Meer dan de helft van de in het Damrak verzamelde sin-
tels kunnen worden toegeschreven aan de typen D2 en E, 
waarbij het in veel gevallen moeilijk is aan te geven tot 
welk type het model moet worden gerekend. Dit doet ver-
moeden dat er sprake kan zijn van een gedurende langere 
tijd nauwelijks evoluerend model, dat zich vanaf het begin 
van de 14de eeuw weet te handhaven gedurende ongeveer 
honderd jaar. Ook bij de opvolgende modellen (E1 en F) is 
het onderscheid vaak moeilijk aan te geven. Ze lijken alle 
afkomstig te zijn van dezelfde smederij. De wél meer met de 
verschillende typologische modellen overeenkomende exem-
plaren kunnen afkomstig zijn van schepen die elders waren 
gebouwd en gesinteld en in Amsterdam zijn gerepareerd.56 
Sommige sintels in de Marknesse-kogge (paragrafen 12.2.2 
en 12.8; type D) vertonen nog overeenkomst met het 
voorafgaande 13de-eeuwse model. Op basis van alle andere 
gegevens moest echter worden vastgesteld dat het vaartuig 
hoogstwaarschijnlijk in het tweede kwart van de 14de 
eeuw moet zijn gebouwd. Het pas na het afsluiten van het 
manuscript bekend geworden resultaat van het jaarringen-
onderzoek57 bevestigde dit. In een ten noorden van Dron-
ten opgegraven vrachtscheepje58 is sinteltype E (1375-
1450) gebruikt, terwijl het mosbreeuwsel met sintelroeden 
is afgedekt. Het laatste was tot deze vondst alleen bekend 
van vaartuigen uit de 12de eeuw of ouder. Het scheepje is 
direct vergelijkbaar met het midden-15de-eeuwse vaartuig 
dat ten westen van Dronten is opgegraven.59 Jaarringenon-
derzoek resulteerde in een veldatum van het hout in 1545 
± 6, terwijl een van de vijf gevonden munten in 1556 is 
geslagen. Het vaartuig is dus waarschijnlijk in het derde 
kwart van de 16de eeuw vergaan. Bij beide wrakken is 
waarschijnlijk sprake van een langzaam evoluerende sin-
telvorm uit bijvoorbeeld een geïsoleerd of sterk regionaal 
ingesteld scheepsbouwgebied. Het tegenovergestelde vindt 
Fig. 29.9. De opvallende sintelvorm van type D2/E. Vondstnummer 
00097-1 Amsterdam, Damrak.
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ook plaats. De sintels (type D2) van de waarschijnlijk in het 
tweede kwart van de 14de eeuw gebouwde Doel I-kogge 
(hoofdstuk 20) vertonen reeds een (aanzet tot de) overgang 
naar type E. Ook is bij dit wrak vastgesteld dat men de na-
den aan de buitenkant ter hoogte van de wisselende water-
lijn (geladen en ongeladen) reeds niet meer sintelde. Bij de 
Marknesse-kogge zijn zelfs de gehele overnaads gebouwde 
zijden aan de buitenkant niet meer gesinteld. Tot deze stu-
die werd aangenomen dat dit eerst rond ca. 1350 aanving. 
De sinteltypologie60 vormde de aanleiding en inspiratie-
bron voor een afstudeeronderwerp aan de Christian-Al-
brechts-Universiteit in Kiel. Siegloff61 bestudeerde de 
sintel(nagel)vondsten van de Sleeswijker Landengte en met 
name die uit het huidige dorp Hollingstedt, een middel-
eeuwse nederzetting aan de oostelijke oever van de Treene. 
Dit is deel van het in de Noordzee uitmondende Eider-
-Treene-rivierensysteem (fig. 29.10). Het dorp ligt bij het 
westelijke einde van het Danewerk. Een verdedigingswerk 
dat sinds de Vikingtijd Denemarken/het Deense schier-
eiland Jutland op de Sleeswijkse Landengte strategisch 
afsloot van het Frankisch/Duitse Rijk. Tot in de Nieuwe 
Tijd vormde het uitgebreide moerasachtige laagland van 
het Eider-Treene-stroomgebied voor handelsverkeer en 
krijgsmachten een moeilijk te overwinnen hindernis. In 
het oosten was de Schlei, die 38 km landinwaarts loopt, 
60.  Vlierman 1996a.
61.  Siegloff 2004.
62.  Idem, 17.
63.  Idem, 22.
64.  Vlierman 1996a (Siegloff 2004, 29).
moeilijk over te steken, terwijl de ca. 15 km lange land-
brug tussen Haithabu/ Schleswig en Hollingstedt werd 
beschermd met de wallen en muren van het Danewerk.62 
In het oudste deel van het Schleswiger Stadtrecht, dat 
waarschijnlijk kort na 1150 is geschreven, wordt Holling-
stedt voor het eerst genoemd. Ook in latere bronnen komt 
de naam regelmatig voor als westelijk ‘eindstation’ van de 
uit de Vikingtijd daterende transitoweg tussen de Noord- 
en Oostzee. Drie bronnen uit de 13de eeuw berichtten over 
het oversteken van de landengte door het leger van Sven 
Grathe in 1151, waarbij ook de oorlogsschepen werden 
meegenomen.63
In mijn studie uit 1996 zijn slechts 19 sintelnagels van 
het type A behandeld.64 Er waren op dat tijdstip niet meer 
vondsten bekend. De drie verschillende modellen (A, A1 en 
A2) in de publicatie waren niet meer dan het aangeven van 
mogelijke varianten. Uit Hollingstedt zijn 191 exempla-
ren bekend. Een zeer waardevolle aanvulling om een beter 
inzicht te krijgen in de eventuele variatie in met name de 
vroege typen A en B. Momenteel leeft bij mij echter steeds 
meer de gedachte dat het bij het determineren aankomt op 
de zes basis sintel(nagel)typen (A t/m F) en dat de (aanvan-
kelijk) onderscheiden mogelijke varianten er minder toe 
doen. De vormgeving was sterk afhankelijk van de betref-
fende smid en werd (mede) ingegeven door een ter plaatse 
Fig. 29.10. Topografie van de Sleeswijker Landengte met het moerasachtige land van het Eider-Treene-gebied, het Danewerk met uitbreidingen, de Heer-
weg, Haythabu/Schleswig en Hollingstedt. Naar Siegloff 2004.
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wel of niet voortschrijdende vormontwikkeling. Er lijkt in 
veel gevallen dus eerder sprake van een min of meer toeval-
lig ontstane vorm en niet van een bewust zo gesmeed mo-
del. Dit geldt vrijwel zeker en in ieder geval voor de typen 
A en B. De vondsten uit Hollingstedt leveren hoe dan ook 
een betrouwbaarder inzicht in de vormen van de sintelna-
gels tussen ca. 1100 en 1175. Of dit een Hollingstedter 
typochronologie rechtvaardigt is de vraag.65 De neiging om 
daar als onderzoeker toe te besluiten ligt voor de hand. Zeer 
waarschijnlijk zullen bij volgende vondstcomplexen van 
enige omvang de uitwerkingen ook in nieuwe chronologi-
sche indelingen uitmonden.
Siegloff beschrijft en beeldt naast de vondsten uit Holling-
stedt ook sintel(nagel)vondsten af uit Schleswig, Kolding, 
Haderslev, Lübeck, Stade, Greifswald, Alt-List/Sylt, Gros-
ser Schichtenberg, Skänor (Z), Ribe (DK), Dragør (DK) 
en het reeds eerder genoemde Novgorod (R). Het betreft 
in alle gevallen sintelnagel- en sinteltypen waarvan de 
jongste exemplaren in de tweede helft/het einde van de 
13de eeuw kunnen worden gedateerd.66 Opmerkelijk en 
interessant is de reparatie met gesinteld mosbreeuwsel in 
het volgens de Noordse traditie (overnaads geklonken) ge-
bouwde vrachtschip van Karschau aan de Schlei, gebouwd 
tussen ca. 1130-1200. Het hout voor het schip is afkom-
stig uit westelijk Denemarken, van het eiland Fünen en/of 
Sleeswijk-Holstein.67 Het schip is vermoedelijk ook in dit 
gebied gebouwd, terwijl de reparatie zeer waarschijnlijk in 
de tweede helft van de 12de eeuw is uitgevoerd. 
Een tweede in dit verband interessante scheepsvondst is 
het overnaads geklonken vaartuig (schip 1) uit het tracé 
van de Willemsspoortunnel te Rotterdam.68 Het met ca. 
1000 kg rode bakstenen (formaat 28,5-30x14-15,5x7,5-8 
cm) geladen schip is op verschillende plaatsen aan de 
buitenkant met dunne plankjes gerepareerd. De plankjes 
zijn met spijkers vastgezet waarvan de punten tweemaal 
zijn omgebogen en aan de binnenkant terug in het hout 
zijn geslagen. Bij een vervangen stuk huidplank en in een 
scheur is gesinteld mosbreeuwsel toegepast (sintelnagel-
type B2/3). Jaarringenonderzoek leerde dat de samenge-
stelde middelcurve van de onderzochte stukken hout een 
veldatum opleverde tussen 1252-1264 AD. Het wrak 
moet tussen de aanleg van de dam (rond 1270) en de eerste 
uitbreiding van de dam (in het begin van de 14de eeuw of 
iets later) in de bodem terecht zijn gekomen. Van Holk69 
komt samenvattend tot de conclusie dat het schip kenmer-
65. Siegloff 2004, 41 Abb. 25.
66. Met uitzondering van plaat 4. Lübeck, nummer 14. Deze sintel dateert uit de 15de/16de eeuw (type E1 of F). Hetzelfde geldt voor plaat 8. Skänor (Z), 
de sintels 3 en 4 en voor de sintel uit Dragør (DK) op plaat 9. De sintels uit Grosser Schlichtenberg zijn alle 13de-eeuws (plaat 7.).
67. Englert et al. 2001, 141-154; Siegloff 2004, 120.
68. Van Holk 2001, 71-84.
69. Idem, 84.
70. Siegloff 2004, 53.
71. Vlierman 1996c; idem, 1997d; idem 1998, 56-58; idem 2002, 119-148.
72. Crumlin-Pedersen 1999, 198.
73. Idem, 47-48.
74. Idem, 204.
ken uit twee scheepsbouwtradities vertoont, waarbij de 
constructie mogelijk een Angelsaksische traditie vertegen-
woordigt en de reparatie tot de kogge-traditie behoort. In 
combinatie met de herkomst van het gebruikte hout, zou 
de bouwplaats van het schip in het zuidelijke of oostelijke 
kustgebied van de Noordzee gezocht kunnen worden. 
Tussen het vondstmateriaal van Hollingstedt zijn ook 
57 klinknagels aangetroffen. Ze zijn toe te schrijven aan 
de Noordse- of Vikingscheepsbouwtraditie van volledig 
overnaads gebouwde vaartuigen. Siegloff veronderstelt dat 
zijn sintel(nagel)type 1A (= A en A1) en sintel(nagel) 1B 
respectievelijk in de eerste en de tweede helft van de 12de 
eeuw als indicatie voor scheepsreparatie kunnen worden 
beschouwd.70 De rechte en vermoedelijk ongebruikte 
exemplaren doen dit inderdaad veronderstellen. De an-
dere kunnen echter ook uit delen van afgedankte schepen 
afkomstig zijn, die hebben gediend als oeverbeschoeiing. 
Dit kan ook het geval zijn met de klinknagels.71 
In de haven van Haithabu zijn enkele krammen (waarschijn-
lijk sintelnagels), sintels en ‘koggenspijkers’ gevonden. 
Nadere bestudering moet uitwijzen of er sprake is geweest 
van bijvoorbeeld een scheepswerf.72 In het laatste kwart van 
de 10de eeuw zette de achteruitgang van Haithabu in. Dit 
was ten dele het gevolg van de toenemende contacten tus-
sen Duitsland en de Slaven in Holstein, waardoor een veel 
kortere route voor de Duitse handel tussen Hamburg en de 
Oostzee, over de Limes Saxioniae en Alt-Lübeck ontstond.73 
Gedurende de eerste helft van de 11de eeuw waren zowel 
Haithabu als Schleswig, respectievelijk aan de Duitse en de 
Deense kant van de Schlei, nog beide actieve handelsneder-
zettingen, daarna ‘stierf Haithabu een langzame dood’.74 
Samenvattend kan worden geconcludeerd dat de in 1996 
gepubliceerde sintel(nagel)typologie onveranderd bruik-
baar blijft voor het globaal dateren van scheeps(hout)vond-
sten waarbij de breeuwmethode ‘gesinteld mosbreeuwsel’ 
is toegepast. Bij vondsten waarvan wordt vermoed dat het 
vaartuig is gebouwd in het Boven-Rijngebied ligt dat iets 
anders. Er moet bij sintelnagel type C rekening worden 
gehouden met een eventueel jongere datering, omdat het 
model vanaf de periode ca. 1200-1250 in dat gebied nau-
welijks meer van vorm lijkt te veranderen. Dendrochrono-
logisch onderzoek biedt hier uitkomst. Onderzoek aan de 
vondsten uit Hollingstedt (Sleeswijk, Duitsland) hebben 
enerzijds een duidelijker beeld opgeleverd over de sintelna-
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gelvormen uit de periode ca. 1100-1175. Anderzijds lever-
de het de verdere bevestiging dat de methode ten noorden 
van de Deens-Duitse grens inderdaad niet werd toegepast. 
De reparatie met gesinteld mosbreeuwsel van het volgens 
de Noordse traditie gebouwde vrachtschip van Karschau 
(tweede helft 12de eeuw) is het tot nu toe vroegste voor-
beeld van een combinatie van kenmerkende gebruiken uit 
twee scheepsbouwtradities. 
De scheepsvondst uit Rotterdam geeft aan dat langs de 
kusten van de Noordzee rond het midden van de 13de 
eeuw (nog steeds) met schepen werd gevaren, gebouwd 
volgens de overnaads geklonken Noordse methode, waar-
aan een gesintelde reparatie is uitgevoerd. Eventuele 
sintelvondsten in Denemarken, Noorwegen of Zweden 
hebben zeer waarschijnlijk een directe relatie met schepen 
afkomstig uit het Hanzegebied. De tot nu toe bekende 
vondsten van gesinteld mosbreeuwsel tot ca. 1200 in het 
latere Hanzegebied laten zien dat de karveelnaden open 
stonden en geheel met mos werden gevuld. Dit werd af-
gedekt met sintelroeden (halve wilgentenen) of moslatten 
(dunne spanen hout). De sintelnagels dienden alleen voor 
het vastzetten van de roeden of latten en het mos. De 
sintelnagels evolueren van type A, via B en C naar sintel-
type D, dat waarschijnlijk rond ca. 1250 vrijwel overal in 
het Hanzegebied in gebruik is, naar de typen E en F. De 
breeuwmethode mag vanaf het ontstaan van de kogge ook 
als een kenmerkend onderdeel van de daarop betrekking 
hebbende scheepsbouwmethode worden beschouwd. 
De tot nu bekende sintels uit het stroomgebied van de 
Donau en vermoedelijk ook van de andere rivieren in het 
oosten van Europa (de Wolga etc.) hebben een afwijkende 
vorm die in de tijd niet zoveel van vorm lijken te veran-
deren. De naden zijn veel ruimer, de moslatten dikker en 
de sintels dienen ook als verbinding tussen de planken 
onderling. Over de vaartuigen uit deze gebieden van vóór 
ca. 1800 is weinig bekend omdat ze, en met name de gro-
tere typen, slechts 4 à 5 jaar in gebruik bleven. De kapotte 
schepen werden langs de Donau opgekocht door de ‘Plät-
tenschinder’. Deze mannen maakten er brandhout van.75 
Archeologische vondsten zullen derhalve zeldzaam blijven.
De vondsten uit Hollingstedt, Schleswig en Stade tonen 
aan dat de vroege sintelnageltypen daar reeds enkele eeu-
wen vóór het op gang komen van de vormontwikkeling 
naar sintels in het midden van de 13de eeuw (type D) in 
gebruik waren. Het is duidelijk dat het vroege gesinteld 
mosbreeuwsel (vóór ca. 1150) in een groot deel van Europa 
langs de rivieren toepassing vond en ook daarbij als ken-
merkende breeuwmethode mag worden beschouwd. Langs 
75.  Wöginger 2007, 16.
de kusten van de Noordzee (Vlaanderen, West-Nederland, 
Friesland, Groningen, Oost-Friesland [het voormalige 
Frisia]) en in Engeland voer men vrijwel zeker en in ieder 
geval tot ver in de 11de eeuw in overnaads geklonken 
zeegaande vaartuigen waarin géén gesinteld mosbreeuwsel 
werd toegepast. Het vaartuig uit Rotterdam toont aan 
dat dit zelfs tot ver in de 13de eeuw het geval was, terwijl 
er bij dit scheepje een gesintelde reparatie is uitgevoerd 
waaruit blijkt dat de reparateur deze methode kende. Het 
lijkt volgens mij hoe dan ook zeker dat er géén sprake is 
van een Friese oorsprong bij de breeuwmethode gesinteld 
mosbreeuwsel en dat het toepassen daarvan bij zeegaande 
schepen is afgeleid van het reeds eeuwen bestaande gebruik 
daarvan bij continentale riviervaartuigen. De snelle vor-
montwikkeling van sintelnagel naar sintel tussen ca. 1175-
1250 en het verder evolueren van de sintelvorm tot in de 
16de eeuw heeft een directe relatie gehad met de kogge-
bouwtraditie en het gebied waarin de Hanze opereerde. 
Met het verdwijnen van de koggen rond 1500 verdwijnt 
binnen vijftig jaar ook de breeuwmethode gesinteld mos-
breeuwsel voor zeegaande en grote binnenvaartschepen.          
29.5.2 Gesinteld mosbreeuwsel op een miniatuur in een 
Franse, middeleeuwse editie van de Roman van Troje 
De hierna volgende beschrijving van een contemporaine 
afbeelding is van belang omdat op de voorstelling is te zien 
dat de huidnaden van twee verschillende vaartuigen met 
gesinteld mosbreeuwsel waterdicht worden/zijn gemaakt en 
toont daarnaast de daarvoor benodigde materialen en gereed-
schappen. Op deze manier is de breeuwmethode uitdrukke-
lijk onder de aandacht gebracht. Bij dergelijke zeeschepen 
is het een ongebruikelijke manier van breeuwen, die alleen 
bekend is van middeleeuwse binnenvaartschepen en kog-
gen. De waarschijnlijk hogere ouderdom van de originele 
miniatuur veronderstelt dat we mogelijk met een afbeelding 
van een bestaand type vaartuig te maken hebben dat aan de 
basis staat van de ontwikkeling van de koggebouwtraditie. 
Eén van de vaartuigen vertoont sterke overeenkomst met 
de (latere) kogge. De miniatuur en vooral de tweede kleine 
afbeelding rechts boven is door anderen ook gebruikt en 
meestal alleen als illustratie van een middeleeuws schip. 
Een enkele keer wordt in een onderschrift de naam kogge 
gebruikt. De miniatuur is voor zo ver mij bekend nooit door 
een ‘scheepsarcheologische bril’ bekeken. De historici die 
zich over de Roman van Troje hebben gebogen volstaan met 
de constatering dat het een fraaie miniatuur is.  
Figuur 29.11a en b. toont de miniatuur, die als inleidende 
illustratie vooraf gaat aan de Roman de Troie, een beroemde 
middeleeuwse historie. Het in het oud-Frans geschreven 
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Fig. 29.11a. Afbeelding 2 van een miniatuur in een Franse, middeleeuwse editie van de Roman van Troje. Bodleian Library. University of Oxford, f.31r MS 
Douce 353. 
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manuscript wordt geacht een 15de-eeuwse kopie te zijn 
van een 14de- eeuws origineel.76 Op de paginagrootte en 
uit drie afbeeldingen bestaande miniatuur worden, zeer 
opmerkelijk, het waterdicht maken van de huidnaden van 
een schip met gesinteld mosbreeuwsel weergegeven77 en 
een aantal (technische) details. De afgebeelde vaartuigen 
stellen vrijwel zeker kruisvaardersschepen voor en samen 
met de andere details veronderstelt dit dat de originele mi-
niatuur (veel) ouder moet zijn dan gepretendeerd. Bij mid-
deleeuwse afbeeldingen is meestal sprake van verhalend 
weergeven van bijzondere, vaak religieuze, gebeurtenissen. 
Kan er in dit geval ook sprake zijn van iets bijzonders? 
Het antwoord is ja, zeer waarschijnlijk wel! 
Afbeelding 1: de opdracht
De eerste afbeelding toont een vorst op zijn troon, om-
ringd door een aantal (geestelijke) adviseurs en een persoon 
in oranje hosen en met een groene wambuis, die een op-
dracht ontvangt. Deze persoon zien we terug op de tweede 
kleine afbeelding. 
Afbeelding 2: het aanpassen/bouwen, sintelen en zeil-
klaar maken van een schip
Bij de tweede afbeelding zien we op het achterkasteel van 
het schip de persoon die de opdracht heeft gekregen. Hij 
speelt waarschijnlijk schaak met een figuur met paarsrode 
wambuis en met een oranje muts op zijn hoofd. Op het dek 
en het voorkasteel zijn soldaten te zien, terwijl bemannings-
leden in het want klimmen en op de ra zitten; ze maken 
het schip zeilklaar. Aan de kleine mast op het voorkasteel 
wappert een groene vlag, waarop een geel kruis. Drie zwarte 
mannen brengen victualie(?), een vat wijn(?) en een staaf(?) 
aan boord, terwijl een vierde de voorste loopplank binnen-
haalt. Verder is een aantal hoogst interessante details te zien. 
Opvallend groot en centraal op de voorgrond is een figuur 
weergegeven die sintelnagels over latjes (sintelroeden) boven 
een naad in de scheepshuid slaat. Linksvoor hanteert de tim-
merman een trekzaag, terwijl naast hem een bijl ligt waar-
76. f. 31r van MS Douce 353, Bodleian Library University of Oxford; Er zijn aanwijzingen dat het tijdens de regering van Charles V de Wijze (1364-1380) 
kan zijn samengesteld (Chesney 1942, 46). Dit houdt in, dat het origineel in dezelfde periode of daarvoor moet zijn gemaakt. Williams Jr. (1984, 
68) schrijft dat ook verwijzingen mogelijk zijn naar andere kopieën van de tweede redactie. De koninklijke Histoire de Troie geeft volgens hem veel 
van het traditionele verhaal weer, meer dan de Roman de Troie en prose. De nette, zelfs wat overdreven uitvoering van het verhaal mag volgens hem 
als een soort ultieme Historie van Troje in de middeleeuwse Franse traditie worden gezien, een werk dat in de landstaal is geschreven en het meer 
pretentieuze Latijnse verhaal door Guido delle Colonne (geschreven in de periode 1272-1282) moest overtreffen. Guido delle Colonne was een 
Italiaans dichter, die behoorde tot de zogenaamde Siciliaanse School, die bloeide aan het Hof van keizer Frederik II (1220-1250) en dat van zijn zoon 
Manfred. Chesney (1942, 66) besluit de beschrijving van MS Douce 353 met de opmerking, dat het beknopte overzicht niet kan worden beëindigd 
zonder te verwijzen naar de bijzonder charmante miniaturen. Alle, met uitzondering van twee (f. 1 en f. 26) zijn illustraties bij het verhaal van Troje. Er 
is één volledige paginagrote illustratie (het hier beschreven miniatuur), dat als introductie op de roman is geplaatst. Aan het einde van de historie is 
op een tweede bladvullende miniatuur, de herbouwde stad met de wonderen van de Chambres des Beautés (f. 43) afgebeeld. BenoÎt de Sainte-maure 
schreef de Roman midden 12de eeuw, deze werd in de 13de eeuw door Guido delle Collone uit het latijn beknopter uitgegeven. Deze latijnse versie 
werd weer vertaald, onder andere via het frans in het engels (x. bardet, schriftelijke mededeing, mei 2020).
77. De sintelnagels waarmee de sintelroeden in/boven de scheepshuidnaden op afbeelding twee van de middeleeuwse illustratie zijn vastgezet 
veronderstellen dat ze met een flinke onderlinge tussenafstand zijn aangebracht. Bij het afgebeelde schip zullen in werkelijkheid de tussenafstanden 
beslist kleiner zijn geweest, dus de sintelnagels dichter bij elkaar. Door het weergeven van een gering aantal heeft de miniatuurschilder vrijwel zeker 
bewust de aandacht op het aanbrengen van de sintelnagels willen vestigen. Onder verwijzing naar § 29.5.1 lijkt het hoe dan ook, samen met de 
afgebeelde en hierna omschreven gereedschappen, dat we vermoedelijk met een voorstelling van zaken uit de (late) 12de of hooguit de vroege 13de 
eeuw te maken hebben. Waarschijnlijk is dit het toepassen van een voor zeeschepen innovatieve manier van breeuwen.
78. Flatman (2009) beeldt een aantal miniaturen met schepen af waarop ook bijlen zijn te zien. De miniaturen op de bladzijden 133 en 42 dateren 
respectievelijk uit 1121-1161 en 1225-1275. Ze tonen de typische T-vormige scheepstimmermanbijl. De miniaturen op de bladzijden 11, 134, 135 
en 136 laten andere bijlmodellen zien. De afbeeldingen dateren uit de periode 1325-1430. Deze modellen komen overeen met de bijlen die in de 
koggen in deze studie worden behandeld.
79. Vlierman 1985b, 33-39 en fig.8.
mee de plank verder bewerkt moet worden om hem passend 
in de scheepsromp aan te kunnen brengen. De staande 
figuur links toont een breeuwhamer en een breeuwijzer, 
terwijl de voorschoot die hij draagt wel eens zou kunnen 
duiden op het in teer drenken van het breeuwsel, voordat 
het in een huidnaad van het schip werd geslagen. Links en 
rechts van de timmerman liggen waarschijnlijk ‘bollen’ 
mos(breeuwsel). De persoon rechts onder is waarschijnlijk 
al roerend teer aan het smelten in een kogelpot boven een 
vuurtje. De afgebeelde T-vormige bijl mag zeker in de 11de 
eeuw (en daarvoor) als een typische (scheeps) timmermans-
bijl worden beschouwd, waarbij tussen de 11de en het einde 
van de 13de en het begin van de 14de eeuw een vormver-
andering plaatsvindt.78 Deze vormverandering komt met 
name tot uitdrukking door de veranderende verhouding 
van de lengte en breedte van het blad (van 7:1 naar ca. 2 á 
1,5:1).79 Als de verhoudingen van de bijl op de illustratie 
betrouwbaar zijn, dan zou dit op een 12de- of 13de-eeuws 
model kunnen duiden. Kogelpotten zijn tot het einde van 
de 13de/het begin van de 14de eeuw algemeen in gebruik. 
Afbeelding 3: het voor de schepen gekapte bos, het ver-
slaan van de monsters uit de onderwereld en het vertrek 
van de schepen
De grote (derde) afbeelding toont een bos met grote bomen, 
dat gedeeltelijk is gekapt om het schip/de schepen te kun-
nen (ver)bouwen. Verder zien we het bestrijden en overwin-
nen van de monsters uit de onderwereld door een geharnaste 
ridder, die vervolgens het Gulden Vlies in een boom hangt 
en als laatste aan boord gaat. Met een bootje wordt nog een 
burger passagier of bemanningslid aan boord gebracht. Op 
het voorkasteel van het bijna vertrekkende schip zien we de 
persoon met paarsrode wambuis en oranje muts orders geven 
voor het vertrek, terwijl op het achterkasteel twee hoornbla-
zers met paarsrode wambuizen en daarop witgele kruisen, 
het vertrek aankondigen. Op het zeil staat een rood inge-
kleurd kruis. Langs de bakboordzijde van het schip hangt 
een reserve-ra of -mast. De afwijkende rompvorm en details 
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Fig. 29.11b. De miniatuur in de Roman van Troje. Bodleian Library. University of Oxford, f.31r MS Douce 353. 
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van de beide afgebeelde schepen doen vermoeden dat er twee 
verschillende vaartuigen zijn weergegeven op verschillende 
locaties (in Europa). Op de grote illustratie is naast een ver-
trekkend vaartuig ook een kleine in de achtergrond te zien. 
Kruisvaardersschip/-schepen, Barbarossa en de Derde Kruistocht
Buiten het feit dat de miniatuur bijzonder fraai en kleurrijk 
is, toont ze naast de opvallende en bijzondere informatie 
over de toegepaste breeuwmethode nog een aantal belang-
wekkende details. Ten eerste het rood ingekleurde kruis op 
het zeil en de ridders en soldaten. Samen met de kruizen 
op de wambuizen van de hoornblazers en op de vlag geven 
ze zonder enige twijfel aan dat het (een) kruisvaarders-
schip/-schepen betreft. Waarschijnlijk staan de schepen 
voor een complete vloot en een groot leger. Hiervoor is een 
omvangrijk bosgebied gekapt. Een ander zeer interessant 
detail is de afgebeelde vorst op de troon: hij heeft een op-
vallende, rode baard. Het is vrijwel zeker dat hier keizer 
Frederik I (Barbarossa) is afgebeeld, die opdracht geeft voor 
het bouwen en/of aanpassen van schepen om de legers te 
vervoeren naar het Heilige Land. Dit kan feitelijk alleen 
betrekking hebben op de Derde Kruistocht (1189-1192), 
de laatste van belang zijnde Europese Kruistocht, die door 
de legers van keizer Frederik I Barbarossa van het Heilig 
Roomse Rijk, koning Richard I Leeuwenhart van Engeland 
en koning Filips II Augustus van Frankrijk werd onderno-
men en tijdens welke Barbarossa op 10 juni 1190 verdronk. 
Herkenningstekens van de aan de Derde Kruistocht 
deelnemende partijen
Het voorbeeld voor de miniatuur moet gezien de eerder be-
schreven, globaal te dateren details, ten tijde van of betrek-
kelijk kort na deze kruistocht zijn gemaakt. Als hier sprake 
is van een latere kopie, dan is die wat een aantal details be-
treft zeer nauwgezet nagetekend, wat aansluit bij de eerder 
omschreven kwalificatie van het manuscript door Williams 
Jr.80 Het lijkt namelijk erg onwaarschijnlijk dat degene 
die de miniatuur heeft gemaakt een model bijl afbeeldt dat 
vrijwel zeker sinds het einde van de 13de eeuw niet meer 
werd gebruikt.81 Het rood ingekleurde kruis op het zeil, de 
groene en rode wambuis van de bevelvoerders, de rode wam-
buizen met de witgele kruizen van de hoornblazers en de 
groene vlag met geel kruis zijn waarschijnlijk verwijzingen 
naar de deelnemende partijen. Om de troepen voor de Derde 
Kruistocht visueel tot uitdrukking te brengen werd name-
lijk in Gisors (Fr.) in januari 1188 door de drie kopstukken 
met betrekking tot het organiseren van de Derde Kruistocht 
koning Filips II Augustus van Frankrijk, Richard Leeuwen-
hart (vanaf 1189 de opvolger van koning Hendrik II) van 
Engeland en Filips van de Elzas, de graaf van Vlaanderen be-
sloten dat de Fransen rode, de Engelsen witte en de Vlamin-
gen groene banieren/herkenningstekenen zouden dragen.82 
Dit zou kunnen betekenen dat met het schip op de grote 
80.  Williams Jr. 1984, 68.
81.  Zie hiervoor ook de opmerkingen met betrekking tot de details van de hiervoor beschreven afbeelding 2.
82.  Lloyd 2004, 68; De Maesschalck 2012, 167-169.
83.  De Maesschalck 2012, 169.
84.  Lloyd 2004, 50- 51 en 76-77.
(derde) afbeelding een Frans vaartuig wordt weergegeven en 
dat de andere een Vlaams schip betreft. De gehele miniatuur 
zou in dat geval suggereren dat de Fransen en Vlamingen 
samen naar het Heilig Land zeilden. 
Voor de Derde Kruistocht was gepland, dat de Engelse 
en Franse troepen onder Richard Leeuwenhart en Filips 
II Augustus vanuit Zuid-Frankrijk over zee zouden gaan. 
Richard stelde in Engeland, Normandië, Bretagne en in 
Poitou een aanzienlijke vloot samen, die in 1190 vertrok 
om de Franse koning in Marseille te treffen. Richard zelf 
reisde met een deel van zijn leger over land naar Marseil-
le. Het daar samen komen met de Fransen mislukte. De 
Vlaamse graaf reisde over land naar Zuid-Italië waar hij de 
Franse en Engelse koning ontmoette en weer moest be-
middelen tussen de zich als kemphanen gedragende vor-
sten. Na overwintering verlieten de schepen in april 1191 
uiteindelijk de haven van Messina op Sicilië en voeren de 
Franse koning en de Vlaamse graaf samen uit. Ze arriveer-
den op 20 april 1191 voor Akko. Koning Richard kwam 
daar met zijn vloot op 6 juni van dat jaar aan.83  
Het samenstellen van de oorspronkelijk roman en de 
Franse editie
Het samenstellen van de oorspronkelijke roman en het 
vervaardigen van de miniatuur kan heel goed in opdracht 
van koning/keizer Frederik II tijdens zijn regeringsperiode 
(1212-1250) zijn gemaakt als eerbetoon aan zijn legenda-
rische grootvader Frederik I, maar ook daarvóór. Misschien 
zelfs wel in opdracht van Barbarossa zelf. Het is niet 
vreemd dat er zo’n fraaie Franse kopie is vervaardigd, waar-
bij met name deze miniatuur als introductie is geplaatst, 
omdat de Franse koning met zijn leger de reis vrijwel he-
lemaal per schip heeft gemaakt. Koning Filips II Augustus 
sloot ook het eerste ons overgeleverde contract af over het 
verschepen van een kruisvaarders strijdmacht. In februari 
1190 huurde hij voor 5850 Mark schepen uit Genua voor 
het transport van 650 ridders, 1300 schildknapen en 1300 
paarden met proviand voor acht maanden vanaf de dag van 
afreizen, plus wijn voor vier maanden. De beslissing die 
koning Filips II Augustus en koning Richard I Leeuwen-
hart namen zou de toekomst behoren: namelijk per schip 
over de Middellandse Zee naar het Heilige Land reizen. De 
ervaringen van keizer Frederik I Barbarossa tijdens de Der-
de Kruistocht in Klein Azië hebben zonder twijfel bijge-
dragen aan de ontwikkeling van transport per schip.84 
De afgebeelde scheepstypen
De originele miniatuur of de gegevens daarvoor moet(en) 
vrijwel zeker door iemand zijn gemaakt of genoteerd die 
goed op de hoogte was, meer waarschijnlijk zelfs iemand die 
de situatie van nabij heeft meegemaakt. Misschien wordt 
hij zelfs wel afgebeeld in de persoon die als laatste vanuit 
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het bootje aan boord klimt. De vier zwarte mannen duiden 
zeer waarschijnlijk op een Mediterrane situatie, ten noor-
den van de Alpen had men deze donkere mensen in die tijd 
vermoedelijk nog nooit gezien. Over de twee afgebeelde 
schepen kan worden gezegd dat ze beide karveel lijken te 
zijn gebouwd, dat ze een rechte achtersteven plus stevenroer 
hebben, een gebogen voorsteven, een achter- en een voorkas-
teel, één grote mast met een razeil en op de kastelen kleine 
(steun)razeilen. Verder verschilt het zijaanzicht van beide 
vaartuigen. Op de tweede (kleine) afbeelding zien we een 
hoge romp die met zeeg van de achter- naar de voorsteven 
loopt. Op de grote afbeelding loopt het boord van het schip 
achter en voor respectievelijk op naar de voorkant van het 
achterkasteel en de achterkant van het voorkasteel. 
Er zijn dus zeer bewust twee scheepstypen/varianten 
weergegeven. Het schip op de grote afbeelding toont een 
scheepsromp, die men in het Mediterrane en/of Engels/
Franse Atlantische gebied verwacht (fig. 4.5).85 De romp-
vorm van dit mogelijk Atlantische vaartuig plus de kaste-
len op beide vaartuigen veronderstellen een 15de-, op zijn 
vroegst een laat-14de-eeuwse datering. Er lijkt dus inder-
daad sprake te zijn van een kopie van een veel ouder ori-
gineel, waarvan sommige onderdelen van de schepen zijn 
aangepast aan de tijd. Hierbij is met name het toepassen 
van een innovatieve (continentale West-Europese) manier 
van waterdicht maken van de huidnaden van zeeschepen 
met gesinteld mosbreeuwsel, extra onder de aandacht 
gebracht. Ondanks de gebogen voorstevens vertoont met 
name het (Vlaamse?) vaartuig op de tweede afbeelding zeer 
veel overeenkomst met de kogge, zoals wij die nu kennen 
van zegels en archeologische vondsten. Is er inderdaad 
sprake van een kopie van een laat 12de- of vroeg-13de-
-eeuwse miniatuur dan moet de door Heinsius86 gememo-
reerde historische informatie over vier grote pelgrimsche-
pen hier ook worden genoemd. Deze vertrokken in 1188 
uit Keulen. Heinsius schrijft: Es ist naheliegend dass es sich 
(auch) hier schon um Koggen gehandelt haben wird.87 
29.5.3 Sculpturen. Een reliëf met gesinteld mos-
breeuwsel aan de Sainte-Chapelle in Parijs 
Uit de Romeinse Tijd zijn vele vormen van sculpturen 
bekend. Daaronder bevinden zich ook honderden voorbeel-
den met schepen van allerlei grote en kleine functionele 
typen voor zowel de zee- als riviervaart. De schepen op de 
Romeinse beeldhouwwerken worden in het algemeen ook 
gekenmerkt door een zeer gedetailleerde weergave van al-
lerlei constructie-elementen. Uit de Vroege- middeleeuwen 
zijn weinig sculpturen bekend. De Europese beeldhouw-
kunst bloeit pas werkelijk weer op wanneer rond het jaar 
1000 plotseling een internationale bouwactiviteit inzet. Op 
85.  Opvallend is de overeenkomst van de rompvorm met die op het 13de-eeuwse zegel van Ipswich.
86.  Heinsius 1956, 76.
87.  Idem, 247-248; Vlierman 1997b, 89.
88.  Geese 1996, 256-257.
enkele uitzonderingen na is de romaanse beeldhouwkunst 
onverbrekelijk verbonden met de architectuur en betreft het 
veelal reliëfs. Inhoudelijk bevat de Romaanse kunst ontel-
bare (religieuze) voorstellingen en figuren die voor ons vaak 
moeilijk te duiden zijn.88 Schepen worden zelden afgebeeld 
en moeten, net als vele andere voorstellingen, als symbolisch 
en niet erg waarheidsgetrouw worden beschouwd. 
Het 13de-eeuwse reliëf met een vaartuig aan de Sain-
te-Chapelle mag dus in ieder geval als bijzonder worden 
beschouwd. Dat er, net als bij de hiervoor beschreven 
miniatuur uit de Roman de Troie, het aanbrengen van gesin-
teld mosbreeuwsel en het teren van de scheepsromp wordt 
voorgesteld is op zijn minst zeer opmerkelijk. Hoewel er 
sprake is van een symbolisch weergegeven vaartuig, mag 
toch (geografisch gezien) de link naar het overnaads ge-
bouwde ‘Noormannenschip/de Nef ‘worden gelegd. Ook 
Fig. 29.12a. Beeldhouwwerk met gesinteld mosbreeuwsel aan de Sain-
te-Chapelle in Parijs 1245-1247. 
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hiervoor geldt dan dat deze breeuwmethode bijzonder is 
met betrekking tot het afgebeelde vaartuig en waarschijn-
lijk een duiding is van een veranderende bouw van kruis-
vaarderschepen (naar koggen). 
In de publicatie over gesinteld mosbreeuwsel89 is kort 
aandacht besteed aan dit opmerkelijk gedetailleerde 
zandstenen reliëf bij een deurportaal van de Sainte-Cha-
pelle in Parijs. Volgens ter plaatse en door Mme Courant 
Vidol90 verstrekte informatie is er sprake van het afbeelden 
van de bouw van de Ark van Noach. De Sainte-Chapelle 
is tussen 1245-1247 gebouwd. Voor zover mij bekend is 
dit het enige beeldhouwwerk waarop het sintelen is afge-
beeld (fig. 29.12a en b). Een verklaring voor het sintelen 
van de weergegeven scheepsromp is toen uitgelegd als 
een mogelijk ‘buitenlandse’ bouwwijze c.q. manier van 
breeuwen van een vreemd schip, bijvoorbeeld ontleend aan 
Vlaamse koggen. Inmiddels is het bijna twintig jaar na de 
publicatie over het gesinteld mosbreeuwsel. In die tijd zijn 
de gegeven dateringen van de verschillende sintel(nagel)
vormen bevestigd en is aanvullende informatie over de 
breeuwmethode verzameld.91 Ook verwijzend naar de hier-
voor behandelde miniatuur uit de Roman de Troie, lijkt over 
de vermoedelijk juiste betekenis van de voorstelling op het 
reliëf nu iets meer te kunnen worden gezegd. 
89.  Vlierman 1996a, 38 en fig. 19.
90.  Schriftelijke mededeling, Mme Courant-Vidol, conservator Sainte-Chapelle, Parijs 1995. 
91.  Zie § 29.5.1.
92.  Schriftelijke mededeling, Mme Courant-Vidol, conservator Sainte-Chapelle, Parijs 1995.
In de eerste plaats over het vaartuig. Zeer waarschijnlijk is 
hier geen sprake van een specifiek type schip, maar wordt 
zoals reeds gezegd een symbolisch vaartuig weergegeven. 
Ten tweede, er wordt waarschijnlijk géén opbouw van het 
schip (de Ark) bedoeld, ondanks dat het wel zo is weerge-
geven. Dit kan het gevolg zijn van een verkeerde interpre-
tatie. De originele, aangetaste beeldhouwwerken aan de 
Sainte-Chapelle zijn tijdens de restauratie aan het einde 
van de 19de eeuw namelijk grotendeels vervangen door 
nieuw gemaakte stukken. Er kan niet worden nagegaan 
of dit ook voor dit specifieke stuk beeldhouwwerk geldt, 
maar dit is wel erg waarschijnlijk.92 Het lijkt niettemin 
aannemelijk dat we ook hier, net als bij de miniatuur, te 
maken hebben met het voorstellen van de bouw en het 
opvallend onder de aandacht brengen van een innovatieve 
breeuwmethode en het teren van een kruisvaarderschip. 
Het gebouw stelt vrijwel zeker de tempel in Jeruzalem 
voor. De dicht opeen aangebrachte sintels is een voor-
stelling van zaken, die overeenkomt met archeologische 
scheepsvondsten uit het midden van de 13de eeuw.
29.5.4 Historische afbeeldingen met archeologische 
vondsten gecorrigeerd
Er zijn heel veel iconografische middeleeuwse bronnen met 
schepen. Ze leveren echter lang niet alle ter zake doende 
informatie. Ze hadden ook niet de intentie waarheidsge-
trouw te zijn. Ze hadden een symbolische betekenis en 
kunnen daarnaast soms (maar meestal niet) waarheidsge-
trouw zijn. Waarheidsgetrouw zijn geldt in het algemeen 
vooral voor bepaalde details en karakteristieke voorwer-
pen of gereedschappen. Vaak bestaat ook twijfel over het 
scheepstype, de vorm van het schip en de verhoudingen. 
Personen zijn bijvoorbeeld verhoudingsgewijs meestal veel 
groter afgebeeld dan het vaartuig waar ze op staan. Men 
kan zich ook afvragen of de vorm van de scheepsromp niet 
is aangepast aan de kleine, ronde zegels. Dergelijke twijfels 
gelden algemeen voor middeleeuwse afbeeldingen. Begrij-
pelijkerwijs werd door de jaren heen bij het interpreteren 
van de op scheepsrompen weergegeven details ook de no-
dige terughoudendheid betracht. Soms had men ook geen 
idee wat het voor moest stellen. Dankzij de archeologische 
vondsten is een aantal van deze details nu wel te verklaren 
en kan worden geconstateerd dat, in de tijd gezien, van 
belang geachte of kenmerkende informatie wordt verstrekt 
over de constructie of bijvoorbeeld de afmetingen van het 
schip (groot of klein) of een indicatie voor de functie. Deze 
herkenbare details blijken soms erg waarheidsgetrouw te 
zijn weergegeven. 
Fig. 29.12b. Beeldhouwwerk met gesinteld mosbreeuwsel aan de Sain-
te-Chapelle in Parijs 1245-1247. 
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Bij een aantal zegels en miniaturen geldt dit bijvoorbeeld 
voor de verticale streepjes op de huidgangen (soms twee 
naast elkaar en/of enkele spijkers) en de rijen spijkers langs 
de onderranden van de gangen.93 Deze zijn niet moeilijk te 
verklaren; de planklassen en de spijkers van een overnaadse 
bevestiging. Ze komen overeen met wat bij archeologische 
vondsten is aangetroffen. Op andere zegels en miniaturen 
ontbreken de planklassen en worden geen of slechts enke-
le spijkers weergegeven om de bevestigingsmethode aan 
te geven. Scheepswrakken maakten ook duidelijk wat de 
langgerekte driehoekjes op dekhoogte aan de buitenkant 
van de huid voorstellen. Het zijn de koppen van door de 
huid stekende dwarsbalken met aan de voorkant daarvan 
geleiders (balkwillen). Met deze balkwillen werden de uit-
stekende balkkoppen aan de voorzijde beschermd en bleef 
het vaartuig bijvoorbeeld tijdens het afmeren niet met een 
balkkop achter een paal haken, maar gleed er langs. Bij de 
Doel I- en de Nijkerk II-kogge zijn ze aangetroffen.94 Op 
het laat-13de-eeuwse zegel van Harderwijk zijn ook drie 
van deze balkkoppen te zien.95 De vrijwel rond gevormde 
koppen, zonder de driehoekige balkwillen, kunnen ook 
duiden op ijzeren rozenbouten met een grote bolle kop, 
zoals bij de Almere I-kogge zijn aangetroffen. Rozenbou-
ten zijn qua functie vergelijkbaar met muurankers bij 
gebouwen en werden bij sommige vaartuigen gebruikt 
om de verbinding tussen dekbalken en de zijden van het 
vaartuig te versterken. Tijdens deze studie werd een ver-
klaring gevonden voor de merkwaardige ongeveer 8 cm 
lange, ovale gaten in de scheepshuid op dekhoogte bij de 
Nijkerk I-kogge. Het blijken spuigaten voor het pompwa-
ter te zijn. De meeste waren dichtgemaakt met een stukje 
hout, vermoedelijk eerder gebruikte spuigaten. Aan de 
buitenkant was zeer waarschijnlijk bij een wel open gat 
oorspronkelijk een korte leren ‘slang’ op de huid gespij-
kerd waardoor het pompwater naar buiten kon worden 
afgevoerd, maar kon er geen water van buiten naar binnen 
stromen. Dergelijke ‘spuislangetjes’ zijn te zien op enkele 
16de-eeuwse afbeeldingen. Ze worden in het betreffende 
onderzoeksrapport van de kogge weergegeven.96 De opval-
lende trapeziumvormige opening in het bovenboord van 
het voorschip van de Nijkerk II- en de Doel I-kogge staat 
(midscheeps) weergegeven op een 14de-eeuwse muurschil-
dering in de kelder van het Raadhuis in Wismar.97 Hoogst 
zelden wordt gesinteld mosbreeuwsel in de huidnaden 
afgebeeld.98     
93.  Zie de afbeeldingen van zegels en miniaturen in; Ewe 1972 en Flatman 2009. 
94.  Respectievelijk de hoofdstukken 20 en 6.
95.  Zie figuren 16.18a en b en 16.35b van de Almere I-kogge, hoofdstuk 16.
96.  Nijkerk I-kogge hoofdstuk 8, figuren 8.23a en b en 8.39a en b.
97.  Respectievelijk hoofdstuk 6, bijlagen 6.I en 6.V A en B, hoofdstuk 20, figuren 20.15, 20.17 en bijlage 20.I en hoofdstuk 6, fig. 6.21. 
98.  Zie de paragrafen 29.5.2 en 29.5.3.
29.6 Inrichting, functie, inventaris en 
Hanze-netwerk
29.6.1 De indeling/inrichting, functie en inventaris 
van koggen
Indeling/inrichting en functie
De grote, 17-21 m lange, 13de-15de-eeuwse koggen heb-
ben alle een vergelijkbare rompvorm en lengte-breedtever-
houding over de stevens en boorden. Het onderwaterschip 
is achter en voor scherp gebouwd, terwijl de bodem van 
het ruim in de lengte- en breedterichting vrijwel vlak is. 
De delen tussen het vlak en de dekken en ook daarboven 
hebben hellende zijden en naar boven toe een steeds meer 
halve walnootachtig bovenaanzicht. Hierdoor creëerde men 
midscheeps een behoorlijk laadruim. Opslag van goederen 
in het scherp gebouwde achter- en voorschip is feitelijk 
niet goed mogelijk. Er zijn géén of nauwelijks aanwijzin-
gen gevonden die aangeven dat bijvoorbeeld het ruim door 
middel van schotten was afgescheiden van het achter- en/
of voorschip. Ook over andere binnenbetimmeringen valt 
nauwelijks iets te zeggen. Alleen bij de Nijkerk II-kogge 
is vastgesteld dat vermoedelijk met een verbouwing, in 
ieder geval in het voorschip, een tweede laag door de huid 
stekende dwarsbalken is aangebracht. De ruimte tussen 
de twee balklagen (ca. 0,8 m hoog) kan op de onderste 
balken voorzien zijn geweest van een tussendek. Dit kan 
bijvoorbeeld hebben gediend voor slaapplaatsen (soldaten, 
bemanningsleden). Ook lijkt het aannemelijk dat bij dit 
vaartuig achter en voor op ongeveer 1,5-2 m boven de 
kielplank vloertjes waren aangebracht. Het is ook de enige 
(grote) kogge waarbij aanwijzingen zijn gevonden voor een 
achter- en een voorkasteel. 
De in deze studie behandelde grote koggen waren onge-
twijfeld in eerste instantie bedoeld voor het maken van 
verre zeereizen en het transport van, in de tijd gezien, 
omvangrijke partijen goederen. Bij de Rutten-kogge mag 
onder het nodige voorbehoud misschien aan een oorlogs-
schip of Heer-kogge worden gedacht. De tonnage van de 
schepen varieert tussen ca. 70-150 ton. De grote koggen 
hadden één mast en een razeil en een eenvoudige tuigage. 
Textielvondsten in enkele wrakken hebben aangetoond dat 
de koggen waren uitgerust met geweven wollen zeilen. 
Touwfragmenten zijn de enige getuigen van de versta-
ging van sommige koggen. Kenmerkend is het in deze 
scheepsbouwtraditie (voor het eerst) in Noordwest-Europa 
consequent toepassen van stevenroeren, terwijl deze ma-
nier van besturen daaraan voorafgaand waarschijnlijk is 
geïntroduceerd bij de nef in het West-Europese kustgebied 
van Vlaanderen/Noord-Frankrijk en Engeland. Of de grote 
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vaartuigen (aanvankelijk) alleen een achter- en voordek 
hadden of reeds in een vroeg stadium geheel van achter tot 
voor waren gedekt is niet te zeggen. Het eerste lijkt op dit 
moment het meest aannemelijk, terwijl het geheel geslo-
ten dek mogelijk pas in de loop van de 14de eeuw gelei-
delijk aan kan zijn ingevoerd. Een deel van de dekbalken 
en -planken was waarschijnlijk uitneembaar en nauwelijks 
vastgemaakt. Ze werden verwijderd om te laden en te los-
sen.
De vrijwel met de grote koggen overeenkomende romp-
vorm, de lengte-breedteverhouding over de stevens en 
boorden en de vorm van het bovenboord in bovenaanzicht 
veronderstellen dat een aantal kleine koggen in principe 
ook zeegaande vaartuigen moet zijn geweest. De lengte 
varieert tussen ca. 12 en 16 m. Het meest opvallende 
verschil is echter de hoogte van de zijden. Deze meet 
namelijk iets meer dan de helft van die van de grote sche-
pen. Was het bij de grote schepen noodzakelijk de hoge, 
naar buiten hellende zijden op dekhoogte met zware door 
de huid stekende dwarsbalken ‘bijeen’ te houden, bij de 
kleine schepen was dat niet nodig. Hier kon men volstaan 
met dwarsverbindingen die binnen boord bleven. Soms 
extra met rozenbouten met de zijden verbonden. De boor-
drand werd aan de binnenzijde extra versterkt met een 
dikke wegergang, een binnenboord of randgaarde. Deze 
vaartuigen hadden zeer waarschijnlijk (alle) gangboorden 
die het achter- en voordek met elkaar verbonden. Ze had-
den één mast en waarschijnlijk voerden ze een razeil.
Een tweede groep kleine koggen was mogelijk meer be-
doeld voor binnenwateren en de Zuiderzee. De iets meer 
gestrekte vorm in bovenaanzicht doet enigszins denken 
aan de latere vrachtschepen voor de binnenvaart. Bij 
enkele van deze vaartuigen (Marknesse- en Spakenburg 
I-kogge) bestaat het vermoeden dat ze een strijkbare mast 
hadden en waren uitgevoerd met een sprietzeil. Het laat-
ste geldt vermoedelijk ook voor de Almere I-kogge. 
In principe kan worden gesteld dat bij de romp van de ver-
schillende grote en kleine koggen en de daaraan gerelateer-
de schuiten niet of nauwelijks sprake was van een indeling 
of inrichting als ‘woonruimte’ die, behoudens het ruim, 
een bepaald gebruik of functie van het betreffende deel 
van het schip aangeven. Bij de (vroege) schuiten en kleine 
koggen zijn het de plechten of het achter- en voordek en 
het daartussen meestal open ruim die de vaartuigen als het 
ware in drieën delen. De scherp gebouwde delen van de 
scheepsromp onder deze dekken waren niet of nauwelijks 
te belopen en hooguit geschikt om bijvoorbeeld (reserve) 
touwen, gereedschap of een zeil op te bergen en tijdens de 
vaart persoonlijke bezittingen en leeftocht. Bemanningsle-
den, passagiers en goederen bevonden zich tijdens de vaart 
in het middendeel of ruim, de stuurman op het achterdek. 
Vermoedelijk waren de schuiten boven het vlak voorzien 
van vlonders die los op de spanten lagen. Van afscheiding 
door bijvoorbeeld een dwarsscheeps schot tussen deze drie 
delen van het vaartuig was zeer waarschijnlijk vrijwel 
nooit sprake. Dit lijkt tot in de 18de en soms tot ver in de 
19de eeuw in veel gevallen bij binnenvaartvrachtschepen 
in het voormalige Zuiderzeegebied gebruikelijk te zijn 
gebleven.  
Over hoe de dekken waren ingericht kan weinig worden 
gezegd. Bij de Bremen-kogge zijn daarvan stukken gevon-
den. Van het achterdek van de Nijkerk II-kogge zijn alleen 
enkele dwarsbalken aangetroffen. Met name de vroeg-
16de-eeuwse waterschepen op de kavels MZ 22 in Zuide-
lijk Flevoland (fig. 27.2) en K. 84 II in Oostelijk Flevoland 
(fig. 27.3) en het midden-16de-eeuwse waterschip van kavel 
W 10 in Oostelijk Flevoland leverden belangrijke informa-
tie over de constructie van dekken bij middelgrote (vissers)
vaartuigen in de Late Middeleeuwen. Eind 2015 zijn in de 
Kampen(IJssel)-kogge voor het eerst delen van dekken en 
schotten aangetroffen.    
De kleine koggen waren geschikt voor transport van klei-
nere hoeveelheden goederen (ca. 8-25 ton laadvermogen) 
en ongetwijfeld bedoeld voor het vervoer van de uit de 
grote zeeschepen afkomstige goederen en het verspreiden 
daarvan in het binnenland en in de regio’s. Een aantal zal 
specifiek zijn gebouwd/gebruikt voor ladingen als bijvoor-
beeld bouwmaterialen.
Onder de naam schuiten is een aantal vaartuigen met 
koggekenmerken van verschillende typen en afmetingen 
verzameld. De functie van deze schepen was naast het 
regionale transport van goederen en passagiers over soms 
nog kleinere wateren vermoedelijk ook de visvangst. Bij 
de meeste vondsten zijn echter geen concrete aanwijzingen 
gevonden die voor een bepaalde functie en of gebruik een 
bewijs vormen. Roeien en bomen was bij deze vaartuigen 
de meest voor de hand liggende manier van voortbewegen, 
eventueel aangevuld met een kleine mast met (steun)zeil. 
Met betrekking tot de aanwezige mastsporen in de kleine 
koggen en schuiten kan worden vastgesteld dat het waar-
schijnlijk meestal om een kort mastspoor gaat dat op de 
spanten was bevestigd. Alleen in de Marknesse-kogge was 
dat de secundaire situatie. Aanvankelijk heeft de mast in 
dit schip in een gat in een van de wrangen gestaan. Op de 
tekening van de vaartuigen uit Antwerpen is alleen in de 
kogge (fig. 3.2 en 26.14) een mastspoor te zien. 
Uitrusting en inventaris
Aan boord van de grote en kleine koggeschepen werd in 
principe ook gekookt. Daarvoor werd, zowel bij de grote 
als bij de binnenvaartschepen, tot laat in de 16de eeuw in 
principe een lage, houten kist van ca. 85x85 cm gebruikt. 
Ze stonden op de meest stabiele plaats in het schip, direct 
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achter de mast op de wegering of op de ballast. Het tot 
nu toe vroegste voorbeeld van deze stookkisten was ge-
vuld met leem, daarna met zand met daarop een vloertje 
van bakstenen, soms zelfs fraaie vloertegels met tekst (fig. 
29.13a, b en c). De brandstof was aanmaakhout en turf. De 
gebruiksvoorwerpen als gereedschappen, het kook, eet- en 
drinkgerei en eventuele persoonlijke bezittingen worden 
meestal in de naaste omgeving van de stookplaats aange-
troffen. Huisraad in de vorm van bijvoorbeeld een stoel of 
tafel komt op de laatmiddeleeuwse schepen niet voor. Van 
een (afgescheiden) woonruimte was geen sprake. Een groot 
deel van het dagelijkse, varende bedrijf speelde zich op het 
dekniveau af. Er zijn tot nu toe geen aanwijzingen gevon-
den voor vaste slaapplaatsen aan boord van de laatmid-
deleeuwse schepen. Het veronderstelde extra dekniveau 
in de Nijkerk II en op sommige zegels op twee niveaus 
zichtbare, door de huidstekende dwarsbalken zijn mogelijk 
aanwijzingen voor een slaapgelegenheid voor meerdere 
personen, bijvoorbeeld soldaten.
In de grote zeegaande schepen zijn nauwelijks voorwerpen 
van de oorspronkelijke inventaris aangetroffen. In het alge-
meen zijn het fragmenten van aardewerk en steengoed of 
een enkel stuk gereedschap. Over de omvang en samenstel-
ling van de oorspronkelijke uitrusting en inventaris tijdens 
het in de vaart zijn van deze schepen is dus weinig met 
zekerheid te zeggen. Ook in andere koggen en schuiten 
zijn nauwelijks voorwerpen gevonden. Mogelijk hadden ze 
die ook niet aan boord.
Onder de kleine koggen zijn enkele (Dronten I, Marknes-
se, Almere I) en schuiten met enkele koggekenmerken K 
73/74 en L 89 en het vrachtschip B 55 in Oostelijk Flevo-
Fig. 29.13a. Het 16e-eeuwse waterschip op kavel P 40 in de Noordoost-
polder. Op de voorgrond het achterschip met ballaststenen en de daarop 
geplaatste stookkist met plavuisjes. Midscheeps de bundeken met de trog. 
b. Het gereconstrueerde tegelplateau uit de stookkist van het waterschip 
op kavel W 10 Oostelijk Flevoland. Een aantal tegels is voorzien van het 
opschrift: ALLE DINC HEEFT SIINEN TIIT. Op twee tegels het jaartal 1561 in 
spiegelschrift. c. Idem. De stookkist in situ met nog een deel van de tegels plus op de 
bodem van de kist een platte kalksteen om verhitten van de houten bodem 
te voorkomen. Het tegelplateau lag op een laag zand. 
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land waarbij sprake is van een vermoedelijk (vrijwel) com-
plete inventaris of in ieder geval van een groep voorwerpen 
die inzicht geven in de waarschijnlijk ‘standaard’ aanwe-
zige gebruiksvoorwerpen aan boord van laatmiddeleeuwse 
schepen. Op basis van deze voorwerpen en de afmetingen 
van het schip waarin ze zijn gevonden, kan met de nodige 
voorzichtigheid een idee worden gevormd over het aantal 
bemanningsleden. Het van bepaalde voorwerpen waar-
schijnlijk multifunctionele gebruik bemoeilijkt dit enigs-
zins. Koggen als de Dronten I en Spakenburg I konden 
ongetwijfeld worden gezeild met 2 à 3 personen, terwijl 
bij de meeste schuiten 1-3 zal hebben volstaan. Voor een 
schip als de Nijkerk II-kogge zullen vrijwel zeker tenmin-
ste 5-8 bemanningsleden nodig zijn geweest. 
Van alle tot nu in het voormalige Zuiderzeegebied gevon-
den scheepswrakken is slechts een heel klein percentage 
dat kan worden aangemerkt als ‘echte’ (grote) zeeschepen, 
inclusief de grote (Hanze)koggen en de kleinere zeegaande 
typen. Naast vissersschepen en een aantal werkschuiten 
waren het met name typische vrachtschepen voor de 
binnenvaart die deze binnenzee bevoeren en terug zijn 
gevonden. Grote schepen vergingen minder snel op deze 
betrekkelijk ondiepe binnenzee. Dit geldt waarschijnlijk 
ook voor het Schelde- estuarium. 
29.6.2 ‘Standaard’ scheepsuitrusting en -inventaris 
voor laatmiddeleeuwse schepen 
Om vast te kunnen stellen in welke mate opgegraven voor-
werpen representatief zijn voor de oorspronkelijke scheeps- 
inventaris en in hoeverre ze daar waarschijnlijk standaard 
deel van uit maakten is onderzoek nodig. Van Holk heeft 
daarvoor in zijn werk over wonen en werken aan boord 
van binnenvaartschepen uit de periode 1600-1900 zowel 
archeologische als historische bronnen gebruikt.99 Enkele 
van zijn conclusies zijn:
• De meeste schepen uit het voormalige Zuiderzeegebied 
zijn vergaan terwijl ze in bedrijf waren. De inventaris-
sen van deze schepen kunnen dus volledig zijn, maar 
dit mag niet zonder meer worden aangenomen. De 
volledigheid van de scheepsinventarissen ten opzichte 
van andere vondstcomplexen noopt echter tot formule-
ring van een gedetailleerde vraagstelling. Zorgvuldig-
heid is dus geboden met vermeende volledigheid. Uit 
de vergelijking van een aantal voorwerpen per mate-
riaalsoort is gebleken dat enkele van de door hem on-
derzochte inventarissen onvolledig zijn. Enerzijds heeft 
99. Van Holk 1996, 241-259.
100. Vlierman & Van Dijk 1980a, 7. Vanaf het midden van de zeventiger jaren is door het NISA met succes gewerkt aan het ontwikkelen van 
behandelingsmethoden voor alle materiaalsoorten en combinaties daarvan. 
101.Vlierman 1983; idem1985b; idem 1991; idem 1992a, b en c; idem 1997a; idem 2005; idem2006; idem 2010 en Oosting & Vlierman 1993, 87-106.
102.Vlierman 1992b, 2-22.
103.De vaartuigen van de kavels K 73/74 en B 55 in Oostelijk Flevoland zijn gepubliceerd in Reinders et al. 1980, respectievelijk 17-29 en 31-41 en kort 
besproken in de paragrafen 26.1 en 26.5.
104.Vlierman 2006, 151-169.
dat te maken met de constructieve samenhang van de 
scheepsromp (voorwerpen kunnen zijn weggespoeld), 
anderzijds kan het (ook) te maken hebben met het tot 
het midden van de  jaren zeventig van de vorige eeuw 
ontbreken van geschikte behandelingsmethoden voor 
objecten uit een nat milieu. Voorwerpen van hout, leer, 
been en textiel, maar ook in de voormalige zeebodem 
slecht geconserveerde ijzeren voorwerpen, kunnen na 
de opgraving verloren zijn gegaan.100  
•  Het totaal aantal voorwerpen, mits bezien in de con-
text van de periode, geeft ook een goede indruk van de 
volledigheid van de inventaris.
•  Het onderzoek van schriftelijke bronnen maakte duide-
lijk dat ook deze onvolledig zijn. Bijvoorbeeld in ver-
koopinventarissen wordt alleen aangegeven wat werd 
mee verkocht met de schepen en niet wat eigenlijk aan 
boord was.
•  In de archeologische en schriftelijke inventarissen 
treedt volgens Van Holk als algemene tendens opdat 
het aantal items na 1700 toeneemt en dat de nadruk 
steeds meer komt te liggen op woonvoorwerpen ten 
koste van werkvoorwerpen. Het aantal voorwerpen 
blijft tussen 1650 en 1800 constant. Na 1850 treedt 
een sterke stijging op.
In verschillende andere publicaties was reeds en is ook aan-
dacht besteed aan groepen voorwerpen of gereedschappen 
uit de laat- en post-middeleeuwse scheepsinventarissen, 
afkomstig uit het voormalige Zuiderzeegebied.101  
In ‘De uitrusting en inventaris van een kleine 15de-eeuwse 
kogge’ is voor het eerst vergelijkend onderzoek uitgevoerd 
aan laatmiddeleeuwse scheepsinventarissen.102 Tijdens het 
onderzoek zijn vijf scheepsvondsten uit Flevoland onder 
de loep genomen: N 5 (Dronten I-kogge, hoofdstuk 11), 
M 107 (Marknesse-kogge, hoofdstuk 12), Almere W 13 
(Almere I-kogge, hoofdstuk 16), K 73/74 (schuit met kog-
gekenmerken, §26.1) en de B 55 I (vrachtschip met gesin-
teld mosbreeuwsel, §26.6).103 Belangrijke en betrouwbare 
informatiebronnen om de volledigheid en standaard aan-
wezigheid van bepaalde voorwerpen uit deze inventarissen 
te toetsen zijn de inventarissen uit een betrekkelijk groot 
aantal in het voormalige Zuiderzeegebied opgegraven 
(maar vrijwel nog niet gepubliceerde) 16de-eeuwse water-
schepen.104 Schriftelijke bronnen over de samenstelling van 
laatmiddeleeuwse scheepsinventarissen zijn er niet of nau-
welijks. We zijn voor de laatmiddeleeuwse periode, zeker 
voor kleine en binnenvaartschepen, geheel aangewezen op 
de scheepsarcheologische vondstcomplexen.  
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De gebruiksvoorwerpen uit de Dronten I, de Marknesse, 
de Almere I en de K 73/74 zijn in voorliggende studie in 
de betreffende hoofdstukken opnieuw behandeld en afge-
beeld. De schepen zijn vergaan tussen ca. 1325-1500. De 
voorwerpen zijn geclassificeerd naar functie. Deze classifi-
catie was speciaal ontwikkeld voor de kleine 19de-eeuwse 
(vracht)schepen van de Zuiderzee.105 De classificatie en 
vergelijking van de 14de-/15de-eeuwse inventarissen 
maakten verschillen duidelijk met de post-middeleeuwse 
die waarschijnlijk karakteristiek zijn voor de periode. Er is 
verschil in de aard van de voorwerpen, in het aantal en er is 
in bepaalde gevallen voor de middeleeuwse periode sprake 
van multifunctionaliteit. De conclusie van het onderzoek 
luidde:
•  Het geringere aantal voorwerpen in laatmiddeleeuwse 
schepen is voor een deel het gevolg van multifunctio-
neel gebruik. Het ontbreken van voorwerpen met een 
specifieke functie betekent minder voorwerpen per 
categorie of het geheel ontbreken daarvan.
•  Ondanks het multifunctionele gebruik kunnen drie 
groepen (categorieën) voorwerpen onderscheiden wor-
den, die karakteristiek lijken voor kleine laatmiddel-
eeuwse schepen: koken, eten en drinken, onderhoud 
van het schip en persoonlijke uitrusting/bewapening. 
Bij het voorlopige onderzoek is toen bewust voor alleen 
deze drie groepen gekozen om het multifunctionele karak-
ter van de daarin passende voorwerpen zo duidelijk moge-
lijk uit te laten komen. Andere voorwerpen, die in de ca-
tegorieën Scheeps-, Bedrijfs- en Militaire uitrusting en in 
Victualie kunnen worden ondergebracht, zijn toen buiten 
beschouwing gelaten. In tabel I in de publicatie is aange-
geven bij welke voorwerpen uit de Almere W 13 sprake is 
van multifunctioneel gebruik.106 In het opgravingsverslag 
van het wrak zijn de gevonden voorwerpen nog wel in de 
door Reinders in elf categorieën verdeelde indeling onder-
gebracht.107 In de vergelijking en discussie van het verslag 
is een voorlopige indeling in drie ‘standaard’ groepen ge-
bruiksvoorwerpen aan boord van (kleine) laatmiddeleeuwse 
schepen gepresenteerd.108 Ook is in hetzelfde kader aan-
dacht besteed aan het koken en kookgerei op (binnenvaart)
schepen.109 Van Holk voegt de door mij in 1992 bewust 
voorlopig achterwege gelaten voorwerpen toe aan de voor-
werpen uit de drie ‘standaard’ groepen en komt tot een 
indeling in zeven categorieën:110
• Scheepsuitrusting
• Bedrijfsuitrusting
105.Reinders1985b. De classificatie is voor het eerst toegepast bij de inventaris van het vrachtschip ’Lutina‘ (Zwiers & Vlierman 1988).
106.Vlierman 1992b, 12.
107.Idem, in: Hocker & Vlierman 1996, 51-97.
108.Idem 76-79.
109.Idem 1992a, 50-59.
110.Van Holk 1996, 122.
• Kombuisgoed
• Eet- en drinkgerei
• Victualie
• Gereedschap
• Persoonlijke uitrusting/bewapening   
In voorliggende studie zijn de in 1992 bewust door mij 
buiten beschouwing gelaten voorwerpen wél meegenomen 
in het onderzoek. In tegenstelling tot de hiervoor opge-
somde zeven categorieën van Van Holk heb ik ze standaard 
ingedeeld in de hierna weergegeven acht groepen en aan-
gegeven volgorde. Alle gevonden voorwerpen worden in de 




3. Administratie en navigatie
4. Gereedschap
5. Huisraad
6. Koken, eten en drinken
7. Victualie
8.  Persoonlijke uitrusting/bewapening
De groepen 1, 2 en 4 spreken voor zich. Hierbij kan wor-
den opgemerkt dat de objecten van de scheepsuitrusting 
die thuis horen op dekhoogte en daarboven meestal ont-
breken. Bij groep 3 is sprake van praktisch samenvoegen 
van de groepen Administratie en Navigatie, omdat meestal 
geen of slechts enkele voorwerpen uit deze categorieën wor-
den aangetroffen. Ze zouden om die reden kunnen worden 
weggelaten, maar horen echter zonder meer thuis in de laat-
middeleeuwse inventarissen. Groep 5 had eventueel kunnen 
worden weggelaten. Aan boord van kleine laatmiddeleeuwse 
koggen, schuiten en andere binnenvaartuigen is daar vrijwel 
zeker nooit sprake van (geweest). Bij de grote, zeegaande 
koggen is het niet uit te sluiten. Met uitzondering van de 
kaarzenkandelaar in de Nijkerk II zijn er nog geen voor-
werpen uit deze categorie aangetroffen. De Kampen(IJssel)- 
maar meer nog de Enkhuizerzand-kogge verschaffen hier-
over mogelijk meer zekerheid. Groep 6 spreekt weer voor 
zich. Van Holk brengt de hierin ondergebrachte voorwerpen 
onder in de groepen Kombuisgoed en Eet- en drinkgerei. 
Op de laatmiddeleeuwse schepen is echter geen sprake van 
een afgescheiden ruimte die speciaal bedoeld is voor het 
bereiden van voedsel, aanwijzingen daarvoor ontbreken.
In § 29.6.1 is de stookplaats aan boord van laatmiddel-
eeuwse schepen reeds ter sprake gekomen. Het is het cen-
trale punt waaromheen in de meeste gevallen de op koken, 
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eten en drinken betrekking hebbende voorwerpen worden 
aangetroffen.111 De stookplaats wordt om die reden als 
eerste bij deze groep behandeld. Groep 7 (Victualie) staat 
voor leeftocht en de opberging daarvan. In de laatste groep 
(8) is gekozen voor het samenvoegen van twee groepen 
(Persoonlijke bezittingen en Militaire uitrusting). De re-
denen hiervoor zijn dat in de (laat)middeleeuwse periode 
niet alleen sprake is van persoonlijke bezittingen, maar 
ook van persoonlijke uitrusting/bewapening. Dit is op het 
land in die periode de gangbare situatie en zeker ook op de 
kleine(re) schepen. Pas in het geval van een ‘echt’ oorlogs-
schip of een voor dat doel uitgerust vaartuig is er sprake 
van militaire bewapening. Tot nu toe is echter slechts één 
vaartuig in het voormalige Zuiderzeegebied met zekerheid 
als zodanig aan te merken.112 Bij deze bewapende ‘tjalk’ 
uit de tweede helft van de 17de eeuw is sprake van een 
kombuis in het voorschip.
Bij de uitrusting en inventaris van schepen verloopt het 
veranderingsproces tijdens de overgang van de laatmiddel-
eeuwse periode naar de Nieuwe Tijd nog langzamer dan bij 
de constructie van de schepen zelf. Met name bij de reeds 
tientallen opgegraven waterschepen kon worden vastge-
steld dat er nauwelijks verandering in de soorten voor-
werpen plaatsvindt tot ca. 1600. Misschien heeft dat iets 
te maken met de door de tijd heen meestal betrekkelijk 
eenvoudige en puur functionele voorwerpen en de daarvan 
aanwezige aantallen in de meestal summiere inventarissen 
aan boord van vissersschepen. Aan boord van de enkele 
opgegraven 16de-eeuwse vrachtschepen lijkt daarin wel 
iets meer te veranderen. Vanaf ca. 1500 neemt in ieder 
geval het aantal voorwerpen van aardewerk langzaam toe. 
Dit is mede het gevolg van het verschijnen van grote en 
kleine borden aan boord, van de platte koekenpannen met 
of zonder pootjes en van de zogenaamde kromsteerten 
(komvormen voorzien van een gebogen handgreep). Het 
tot nu toe oudste bord-/komachtige voorwerp aan boord 
van een schip in het Zuiderzeegebied is gevonden in de 
vroeg-15de-eeuwse Almere I-kogge (§ 16.5.2). 
De losse stookplaatsen (fig. 29.13a, b en c) blijven ge-
handhaafd tot het einde van de 16de eeuw. Op sommige 
vissersschepen schijnen deze houten ‘stookkisten’ zelfs tot 
in het begin van de 20ste eeuw in gebruik te zijn geble-
ven. Ze stonden meestal achter de mast boven de kiel en 
bij de waterschepen op de ballast achter de bun. Kort vóór 
1600 zien we in de Nederlanden bij huizen in de haard een 
achterwand van gedecoreerde tegels verschijnen, terwijl 





schepen is het niet anders. Het vroegste voorbeeld dat we 
tot nu toe kennen van een vaste haardplaats met tegels als 
achterwand is aangetroffen in het voorschip van een beurt-
schip dat rond ca. 1625 is vergaan en rond ca. 1600 moet 
zijn gebouwd.113 De vaste haardplaatsen/ woonverblijven 
worden pas veel later in het achterschip gesitueerd. 
Zonder hier verder in te gaan op de zich in hoog tempo 
voortzettende ontwikkeling van de aard en aantallen voor-
werpen ná 1600 kan zonder meer worden vastgestelddat 
het (laat)middeleeuwse karakter van de scheepsinventaris-
sen volledig bewaard blijft tot de eerste jaren van de 17de 
eeuw. Zelfs het kombuisgoed uit het schip van Heemskerk 
en Barents, dat in 1596 met 15 bemanningsleden uit Am-
sterdam vertrok en in 1597 in het Behouden Huys op Nova 
Zembla is achtergebleven, kan nog als een typisch ‘middel-
eeuwse’ inventaris worden beschouwd.114 
Richten we ons nu op de titel van deze paragraaf dan kan 
allereerst worden vastgesteld, dat uit de periode ca. 1250-
1500 nog steeds betrekkelijk weinig archeologische bron-
nen beschikbaar zijn. De reeds genoemde drie koggen, de 
schuit en een vrachtschip met enkele koggekenmerken zijn 
de enige waarbij met de nodige voorzichtigheid kan wor-
den gesproken over een vermoedelijk vrij complete inven-
taris. Samen met de beter vertegenwoordigde 16de-eeuwse 
schepen en het in die periode vrijwel gelijk blijven van de 
samenstelling van de inventarissen lijkt het echter moge-
lijk, althans voor de kleine en middelgrote vaartuigen, een 
hypothetische ‘standaard’ scheepsuitrusting en -inventaris 
samen te stellen. Voor de grote schepen is dit moeilijker. 
In de daartoe te rekenen koggen en andere schepen zijn 
namelijk tot nu toe te weinig voorwerpen aangetroffen. De 
Enkhuizerzand-kogge (hoofdstuk 24) biedt in dit opzicht 
waarschijnlijk veel perspectief. In het hierna volgende wor-
den per categorie de soorten en aantallen gebruiksvoorwer-
pen beschreven, die standaard aan boord van de kleine tot 
middelgrote laatmiddeleeuwse vaartuigen kunnen worden 
verwacht. Daarbij is uitgegaan van een bemanning van 3-5 
personen.
1 Scheepsuitrusting
Van de in deze categorie thuishorende onderdelen (grond-
takel, zeilen, touwwerk, blokken, windassen, pomp, hulp-
middelen en boten) wordt in het algemeen weinig aange-
troffen. De belangrijkste reden hiervoor is dat de delen van 
het schip waar ze aan bevestigd waren in de meeste geval-
len tijdens de opgraving niet worden aangetroffen. Bijna 
altijd zijn de vermoedelijk ontbrekende objecten samen 
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met de scheepsdelen losgeraakt en weggedreven. Wél kan 
op basis van de weinige vondsten en afgaand op historische 
informatie worden gesteld dat 12de-16de-eeuwse vaartui-
gen met een eenvoudige tuigage waren uitgerust. Alles dat 
enigszins als overbodig kon worden beschouwd werd in die 
tijd achterwege gelaten, het moest functioneel zijn.
2 Bedrijfsuitrusting
De in deze categorie ondergebrachte onderdelen Laad- en 
losgerei en Aanvullende uitrusting zijn, afhankelijk van 
het type schip, wel of niet vertegenwoordigd. Ook hier-
voor geldt echter dat slechts het hoogst noodzakelijke 
aanwezig was. Soms geven bepaalde gereedschappen aan 
wat voor lading men (regelmatig) vervoerde.
3 Administratie en navigatie
Deze gecombineerde categorie wordt meestal vertegen-
woordigd door enkele brokjes schrijfkrijt (waarmee men 
bijvoorbeeld de lading merkte), soms delen van een kom-
pas en hoogst zelden munten die als een (deel van het) 
bedrijfskapitaal kunnen worden beschouwd. In laatmid-
deleeuwse wrakken in Nederland is tot nu toe nog nooit 
een grote hoeveelheid munten aangetroffen, die als zodanig 
kan worden aangemerkt. Meestal gaat het bij muntvond-
sten om zakgeld, dus persoonlijk bezit.
4 Gereedschap
De categorie gereedschap is de eerste groep gebruiksvoor-
werpen die vrijwel altijd is vertegenwoordigd. Van de on-
derdelen timmer-, breeuw- en onderhoudsgereedschap en 
gereedschap voor touwsplitsen en zeilmaken worden dan 
ook meestal een of meerdere voorwerpen aangetroffen. On-
danks het soms ontbreken van bepaalde gereedschappen kan 
met vrij grote zekerheid worden vastgesteld dat aan boord 
van de kleine tot middelgrote laatmiddeleeuwse vaartuigen 
de volgende werktuigen in principe standaard aanwezig 
(horen te) zijn.
Timmergereedschap
Een bijl, een of enkele disselhamers, een lepelboor en soms 
een handzaag of nijptang zijn de gebruikelijk aangetroffen 
timmergereedschappen.
Breeuw- en onderhoudsgereedschap
Een breeuwijzer. Met het meer en meer inburgeren van 
de karveelbouw van de schepen verandert de vorm (van 
het blad) van dit onmisbare stuk gereedschap. Een enkele 
keer wordt een teerpot en/of een zogenaamde ‘dekzwabber’ 
gevonden. Merkwaardigerwijs ontbreekt in de laatmid-
deleeuwse schepen de soms in latere schepen aangetroffen 
typische houten breeuwhamer. Het is echter meer een 
hamer die op een scheepswerf thuishoort. Mogelijk werd 
bij reparatie (het hamerdeel van) de dissel voor het met 
het breeuwijzer in de naden slaan van het mosbreeuwsel en 
voor het inslaan van houten pennen en spijkers gebruikt 
(dus een multifunctioneel stuk gereedschap). Een enkele 
keer worden reserve-sintels, -spijkers, -pennen en/of brok-
ken teer aangetroffen.
Gereedschap voor touwsplitsen en zeilmaken
Eveneens standaard aanwezig is een marlpriem of splitspen 
van edelhertgewei, soms twee stuks. Een onontbeerlijk 
stuk gereedschap voor het touwsplitsen. De meer bekende 
ijzeren exemplaren verschijnen voor zover nu bekend voor 
het eerst rond het midden van de 16de eeuw. In principe 
kunnen ook zeilnaalden tot het standaard gereedschap 
worden gerekend. Ze zijn echter nog nooit in laatmiddel-
eeuwse scheepswrakken gevonden. Wél een kluitje vet met 
indrukken van zo’n naald.
Diversen
Tot het standaard aanwezige gereedschap op schepen mag 
zeker een slijpsteen worden gerekend. Soms is er sprake 
van meerdere exemplaren of van een slijp- en wetsteen. 
Opvallend zijn in middeleeuwse vaartuigen (en nederzet-
tingen) de vaak aangetroffen slijp-/wetstenen van kwarts 
fylliet, waarvan vele afkomstig moeten zijn uit de groeves 
bij Eidsborg in Telemarken, Noorwegen.
5 Huisraad
Huisraad is niet te verwachten aan boord van de kleine(re) 
middeleeuwse vaartuigen. Een kandelaar, zoals uit de Nij-
kerk II-kogge (hoofdstuk 6), lijkt echter niet vreemd op 
grote schepen om benedendeks enig licht te kunnen ma-
ken. Pispotten worden op laatmiddeleeuwse schepen niet 
aangetroffen. Een afvoergoot voor het pompwater bij de 
hiervoor genoemde kogge heeft mogelijk ook als wc dienst 
gedaan.
6 Koken, eten en drinken: stookplaats
Op de kleine(re) binnenvaartschepen is meestal geen 
sprake van een stookplaats. Op de kleine zeegaande kog-
gen worden de ‘stookkisten’ of aanwijzingen daarvoor 
vaak wel aangetroffen, omdat daarmee waarschijnlijk ook 
meerdaagse reizen werden ondernomen. In sommige ge-
vallen (Almere I-kogge, hoofdstuk 16) zijn wel delen van 
kookpotjes en enkele stukken turf aangetroffen, maar geen 
stookplaats. Dit veronderstelt dat er (ooit) wel aan boord 
is gekookt, maar dat daar op het moment van de ramp 
bijvoorbeeld geen sprake meer van was. Een andere moge-
lijkheid kan worden verondersteld bij de Marknesse-kogge 
(hoofdstuk 12). In dit wrak is kookgerei gevonden, terwijl 
het goed mogelijk is dat het vuurtje werd gestookt op 
de grote bakstenen, die als lading werden vervoerd. Het 
lijkt in ieder geval een gegeven dat de grote schepen een 
stookplaats hadden. Naast de houten kist gevuld met 
leem of een bakstenen-/plavuizenvloertje worden meestal 
enkele vuurstenen of een vuurijzer voor het slaan van vuur 
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aangetroffen. Een vuurtang en een treeft mogen ook als 
standaarduitrusting worden beschouwd. In plaats van het 
laatste worden echter ook vaak enkele (halve) bakstenen 
gebruikt, die rond het vuurtje werden gelegd en waarop 
men de ketel of kookpot plaatste. De brandstof bestaat 
vrijwel altijd uit turf, terwijl soms ook (aanmaak)hout 
wordt gevonden. Aspotten, die in de laatmiddeleeuwse 
huizen algemeen zijn, verschijnen pas ná ca. 1600 aan 
boord van schepen. Hetzelfde geldt voor vaste haardplaat-
sen. Zeer bijzonder mag de ontdekking in 2015 van een 
bakstenen oven aan boord van de 15de-eeuwse Kampen 
(IJssel)-kogge worden genoemd. 
Kookgerei van metaal
In principe kan aan boord een roodkoperen ketel voor het 
bereiden van voedsel voor meerdere personen worden aan-
getroffen, soms twee. Ze hebben een cilindrisch model, 
twee verticale koperen oren die boven de rand uitsteken en 
een ijzeren hengsel. Het formaat is meestal ongeveer gelijk 
(ca. 130-170 mm hoog en een diameter van ca. 220-260 
mm). Dit betekent een inhoud van 5-7 liter.115 Onder het 
eind-16de-eeuwse kombuisgoed uit het schip van Barents 
en Heemskerk zijn twee verschillende exemplaren aange-
troffen. Ze zijn respectievelijk 260 en 370 mm hoog en 
hebben een diameter van 375 en 365 mm.116 De bodems 
van al deze ketels zijn naar onderen toe enigszins bol, waar-
door ze steviger op de treeft blijven staan. In verband met 
slingeren van het schip was het waarschijnlijk te gevaarlijk 
om deze ‘kleine’ ketels boven het vuur te hangen. Het type 
ketel en het vervaardigen daarvan is, afgaand op de scheeps-
vondsten, tussen ca. 1300-1650 onveranderd. Ze worden 
zelfs nog in  18de-eeuwse wrakken aangetroffen. Ander 
in principe standaard aan te treffen metalen kookgerei is 
de bronzen kookpot of grape op drie pootjes. In de 14de-
-eeuwse schepen zijn tot nu toe alleen kleine exemplaren 
gevonden (0,5-1 liter inhoud). Ook hiervoor geldt dat ze, 
zij het meestal groter, in 17de- en 18de-eeuwse vaartuigen 
nog regelmatig worden aangetroffen. Metalen pollepels of 
schuimspanen zijn tot op heden in wrakken van voor ca. 
1600 niet gevonden. Men heeft waarschijnlijk voornamelijk 
houten pollepels gebruikt, maar die worden meestal niet 
teruggevonden (weggedreven tijdens de ramp).
Kookgerei van aardewerk
In de uit de eerste helft van de 14de eeuw daterende kog-
gewrakken worden naast het koperen en bronzen gerei 
kleine tot het meest gangbare model kogelpotten gebruikt 
om in te koken. Daarnaast zien we voor het eerst rood aar-
dewerken potjes aan boord verschijnen (Dronten I-kogge, 
§ 11.5.2, vergaan ca. 1320-1330). In de Almere I-kogge 
(§ 16.5.2, vergaan tussen ca. 1420-1430) is sprake van 
scherven van tenminste vijf tot zeven potjes en vier koe-
kenpannen. Het is niet zeker of deze allemaal gelijktijdig 
115.Vlierman 1992a, 55.
116.Braat et al. 1998, 235; Vlierman 2005, XV.
117. Vlierman 2010, 189-204.
in gebruik waren, waarschijnlijk was dat niet het geval. In 
de uit de eerste helft van de 16de eeuw daterende vaartui-
gen (voornamelijk waterschepen) is sprake van een min of 
meer gelijkblijvend aantal kookpotten, waarvan enkele iets 
groter zijn. Ook zien we dan meestal een of twee koeken-
pannen en een kromsteert aan boord. 
Eet- en drinkgerei: eetgerei          
Van specifiek eetgerei als borden, schalen en kommen is op 
de 14de-eeuwse vaartuigen vooralsnog nauwelijks sprake. 
Alleen een enkel fragment van een houten bordje in de 
Nijkerk II. Het tot nu oudste bord-/komachtige voorwerp 
is reeds genoemd en dateert uit de vroege 15de eeuw. Uit 
de 15de eeuw zijn tot nu toe in het Zuiderzeegebied zeer 
weinig scheepsvondsten aangetroffen. Het lijkt echter 
aannemelijk dat borden etc. geleidelijk aan meer deel gaan 
uitmaken van de inventaris. In de vroeg-16de-eeuwse 
schepen komen ze reeds standaard voor. Het voedsel zal 
voornamelijk met houten lepels zijn genuttigd, maar die 
worden om de reeds hiervoor genoemde reden meestal niet 
gevonden. Afgaand op de tot nu bekende scheepswrakken 
komen tinnen lepels aan boord van binnenvaartschepen pas 
tegen het einde van de 16de eeuw in gebruik. In de 14de 
eeuw en daarvoor heeft men waarschijnlijk meestal direct 
uit de kookpotten gegeten. Vlees dat werd gebraden at 
men uit de hand en men gebruikte een mes. Iedere man 
had in principe een mes bij zich.
Drinkgerei
In de 14de-eind 16de-eeuwse wrakken worden meestal een 
of twee, soms drie drinkkannen van steengoed aangetrof-
fen. Ze hebben een inhoud van 1-2,5 liter. Met name de 
exemplaren met een inhoud van 1 liter kunnen als typische 
drinkkannen worden beschouwd. De grotere tevens als 
voorraadkan of -kruik. Vooral als er sprake is van een klein 
(binnenvaart)schip, dat een eendagstocht ondernam. In som-
mige schepen zijn kleine steengoedkannetjes gevonden. Ze 
kunnen zijn gebruikt om uit te drinken, maar ook bedoeld 
zijn geweest voor bijvoorbeeld medicinale drankjes.
7 Victualie: voorraadberging
Als voorraadberging voor drinkwater aan boord gebruikte 
men grote steengoedkruiken (5-6 liter). Een enkele keer 
zijn kruiken gevonden met een inhoud van 7 en 10 liter 
en zelfs meer.117 Het lijkt aannemelijk dat aan boord van 
bijvoorbeeld de grote koggen tijdens hun vaak wekenlange 
reizen een grotere voorraad drinkwater werd meegenomen 
in houten tonnen. In de wrakken van deze schepen zijn wel 
duigen gevonden, maar die kunnen ook afkomstig zijn van 
tonnen waarin bijvoorbeeld leeftocht als gezouten vlees 
of lading is vervoerd. Het tot op heden oudste voorbeeld 
van specifieke watertonnen aan boord van een schip in het 
voormalige Zuiderzeegebied is aangetroffen in een water-
805
schip dat rond 1625 moet zijn vergaan.118 Botten van ver-
schillende dieren met slachtsporen tonen aan dat men als 
leeftocht onder andere vlees meenam.
8 Persoonlijke uitrusting/bewapening
De meestal aangetroffen voorwerpen van persoonlijke aard 
zijn schoenen en laarzen of delen daarvan. In het laatste 
geval betreft het vooral afgedankte en soms deels reeds 
versneden onderdelen die men voor allerlei reparaties aan 
boord gebruikte. Een enkele keer worden stukjes textiel 
van kleding gevonden. Een of enkele munten, die als zak-
geld kunnen worden beschouwd komen af en toe ook te 
voorschijn. Een enkele keer bijzondere voorwerpen, zoals 
de klepper uit de Almere I-kogge. Vermoedelijk zijn de 
klepper met de beeltenis van de Heilige Catharina van 
Alexandrië en een leren tas of buidel gebruikt door een 
verkeerd gediagnostiseerde leproos. De eigenaar van de 
klepper kan geregistreerd zijn geweest als lijder aan een 
bepaalde vorm van ongeneeslijke lepra of melaatsheid, die 
miraculeus was genezen als gevolg van een super-natuur-
lijke kracht. Dergelijke genezingen en later als wonderen 
beschouwd komen meer voor.119 In het onderzoeksrapport 
wordt de klepper uitvoerig behandeld. Messen en messche-
den worden eveneens gevonden. Hetzelfde geldt voor (nier)
dolken. Beide kunnen worden beschouwd als multifuncti-
onele werktuigen. Het mes is feitelijk de voorloper van het 
zakmes, de dolk een persoonlijk wapen. In de 17de-20ste-
-eeuwse zeilschepen wordt vaak een overgangsvorm van 
het mes en de dolk gevonden, het zogenaamde zeemans- of 
matrozenmes ook wel kortjan genoemd. Een enkele keer 
is een ‘jachtset’ van messen aangetroffen, bestaande uit een 
groot mes of een dolk met schede waarin ook verschillende 
kleine messen zijn gestoken. Vijf van dergelijke kleine 
messen maken deel uit van de inventaris van de Dronten 
118.Het scheepswrak op kavel U 86 in Oostelijk Flevoland. De twee tonnen lagen op een ondersteuning op de bundeken bij het woonverblijf in het 
achterschip. Eén ton was voorzien van een bronzen kraan. 
119.Koldeweij & Vlierman in: Hocker & Vlierman 1996, Annex A: hoofdstuk 16, de Almere I-kogge, bijlage A. 
120.Reinders et al. 1978, 27 en bijlage 13, scheepswrak op kavel W 10, Oostelijk Flevoland.
121.Idem 1980, 39 en bijlage 11, scheepswrak op kavel B 55, Oostelijk Flevoland.
122.Jahnke 2010, 45-49.
I-kogge (§ 11.5.2). Opmerkelijk is het mes uit hetzelfde 
vaartuig met initialen in het lemmet, die met zilver zijn 
ingelegd. Een dolk of mes werd meestal aan de riem gedra-
gen en verdwijnt daarom vaak als de eigenaar tijdens een 
scheepsramp van boord gaat. Een rapier en een hellebaard 
aan boord van een waterschip, vergaan in de tweede helft 
van de 16de eeuw,120 een goedendag uit een vrachtschip 
vergaan rond 1500,121 twee lanspunten uit de Dronten 
I-kogge, een lanspunt uit de Swifterbant-kogge (§ 18.5.2) 
en eventueel de bijl uit de Nijkerk I-kogge, zijn als echte 
strijd- en/of verdedigingswapens aan te merken. Er is ech-
ter voor gekozen ze als persoonlijke bewapening te zien en 
niet als militaire uitrusting, omdat er slechts sprake is van 
een of enkele stukken. 
Met betrekking tot de aangetroffen ceramiek in de scheeps-
wrakken tot ca. 1600 kan worden opgemerkt dat de kwa-
liteit meestal een tweede of zelfs een derde keus veronder-
stelt. Pas na die tijd is er af en toe sprake van een eerste en/
of luxe kwaliteit steengoed kan of majolica bordje. 
 
29.6.3 Externe connecties, Hanze-netwerk en vond-
sten in relatie tot de Hanze
Na de uitvoerige behandeling van de koggewrakken uit de 
Hanzetijd kan aan de externe connecties, de handel en het 
Hanze-netwerk niet worden voorbijgegaan. Zeer beknopt 
worden hierna enkele aspecten benoemd die voornamelijk 
zijn ontleend aan Jahnke.122 Daarnaast wordt ingegaan op 
en in hoeverre deze aspecten herkenbaar zijn vastgesteld. 
Met andere woorden of er bijvoorbeeld goederen in de 
wrakken zijn aangetroffen, die een directe relatie met de 
Hanze aantonen.




De Hanze was in feite een grote circulatiepomp van Euro-
pese handel in de Late Middeleeuwen. Een pomp die onop-
houdelijk grote goederenstromen naar alle windrichtingen 
stuwde. De Hanze diende dus boven alles de handel tussen 
grote productiegebieden in ver uiteen gelegen delen van 
Europa. Buiten deze groothandel bestond echter ook een 
levendige binnenhandel tussen onder andere de Hanzes-
teden onderling en de detailhandel in de steden en op het 
platteland. Het Hanzesysteem berustte bijna volledig op 
de handelsactiviteit van de kooplieden uit de steden. Het 
handelsgebied, de Hanzesteden en de steden met buiten-
landse Hanzekantoren lagen verspreid over een groot ge-
deelte van Noordwest-Europa (fig. 29.14). 
De Hanze laat zich daarom het beste beschrijven aan de 
hand van zijn steden, die in drie categorieën onderverdeeld 
kunnen worden. In de eerste plaats waren dat de zeesteden, 
zoals Kampen, Zwolle en Deventer in het westen, Bremen 
en Hamburg bij de Duitse Noordzeekust en de Oostzeeste-
den, Lübeck in het westen en via Rostock, Stralsund, Danzig 
en Koningsberg en verder tot Riga en Tallinn in het oosten. 
Deze steden vormden de buitengrens van het Hanzegebied. 
Keulen en Thorn (Polen) waren na de zeesteden de belang-
rijkste riviersteden. Onder andere Dortmund, Hannover, 
Maagdenburg en Dorpat (Estland) vormden de verbinding 
tussen de zee- en landsteden, hier sloot het vervoer over wa-
ter aan op dat van het land. De belangrijkste landroute lag 
tussen Hamburg/Stade en Lübeck aan de Oostzee. Ook wa-
ren er Hanzefactorijen in onder andere Bergen (Noorwegen), 
Londen (Engeland) en Brugge in Vlaanderen.
Landsteden vormde veruit het grootste aantal Hanzeste-
den. De omvangrijkste winsten werden echter geboekt met 
de buitenhandel die vanuit de havensteden werd gepleegd. 
In alle verscheidenheid van grootte, gewicht en handelsbe-
langen hadden alle Hanzesteden één eigenschap gemeen: 
overal werd Nederduits gesproken. Het Hanzegebied kan 
dus feitelijk aan het Nederduitse taalgebied gelijk gesteld 
worden. Buiten dit gebied sprak men een ander Duits 
(Opper-Duits) of vreemde taal.
In het begin van de 12de eeuw bestond de Hanze nog niet 
en reisden handelaren over reeds eeuwenoude, vertrouwde 
wegen. In overslagplaatsen als Haithabu/Schleswig en 
Soest kocht men bijvoorbeeld goederen uit Rusland. Scan-
dinavische kooplieden waren reeds actief in Zuid-Frank-
rijk. Rond de overgang van de 12de naar de 13de eeuw 
veranderde de situatie aanmerkelijk. Meer plaatsen kregen 
het Duitse stadsrecht. Als gevolg hiervan werd de Oostzee-
kust en zijn achterland meer en meer ontsloten. Sommige 
handelaren vestigden zich in deze nieuwe gebieden/steden 
om hun belangen beter te kunnen behartigen of stichtten 
er samen met anderen de Hanzekantoren.
De hanzeatische handel ontsloot in het oosten het gebied 
tussen Oostzee en Oeral. Hier werden bont en was gehaald. 
In omgekeerde richting bracht men grote hoeveelheden 
laken, zout, vis en vooral zilver. In het zuidoosten sloot de 
Hanze het Noordwest-Europese handelsgebied aan op het 
Arabisch/ Aziatische. Aziatische zijde en specerijen wer-
den geruild tegen onder andere vis. Uit de Wit-Russische 
wouden en het Slowaakse mijngebied werden hout, ertsen 
en later graan over de Oostzee naar West-Europa geëxpor-
teerd. Ook in de steden Neurenberg, Frankfort en Venetië 
verzorgde de Hanze de aansluiting van Noordwest-Europa 
op het Middellandse Zeegebied en de Arabische wereld. 
De belangrijkste handelsgoederen tussen Spanje/Portugal 
en de Noord-Europese markt waren zout, vis en barnsteen, 
terwijl ook de grote Europese wijnbouwgebieden in het 
handelssysteem van de Hanze werden opgenomen. In het 
westen waren Vlaanderen en Engeland van bijzondere bete-
kenis. Hier werd was en bont en in de 15de eeuw ook graan 
afgezet, terwijl in deze landen zelf het begeerde laken in 
hoge- en midden-kwaliteit werd geproduceerd. Naast ijzer 
en koper, werd vooral vis (haring en stokvis) uit Scandina-
vië door de Hanze vervoerd en verkocht. Met name vis werd 
verhandeld door heel Europa. De Hanze voorzag dus in alle 
windstreken in de behoeften elders in Europa.
Tastbare bewijzen in de relatie tussen de koggewrakken, 
de aangetroffen voorwerpen en de Hanze
Het is steeds een moeilijke zaak historische gegevens direct 
te koppelen aan archeologische vondsten. Van de ca. 450 
geregistreerde scheepswrakken in het voormalige Zuider-
zeegebied zijn slechts enkele, 19de-eeuwse, waar dat is 
gelukt. Over een handjevol andere bestaat een redelijke 
zekerheid dat de geschreven bronnen betrekking hebben op 
een bepaald wrak. Naarmate de vaartuigen ouder zijn is die 
koppeling steeds moeilijker te maken. Bij de koggevondsten 
is daar in het geheel geen sprake van. Bij de Kampen (IJs-
sel)-kogge lijkt een relatie met de Hanzestad Kampen bijna 
voor de hand liggend, maar of dit is aan te tonen moet nog 
blijken.
Beginnend bij de vaartuigen en de vraag “zijn dit Hanze- 
schepen?” moet direct worden geconstateerd dat de eerste 
aanwijzing daarvoor bij de wrakken uit de Lage Landen de 
datering is. Daarnaast de herkomst van het bouwhout. In 
alle in deze studie behandelde gevallen passen beide aspec-
ten binnen de Hanzeperiode en het Hanzegebied. Samen 
met de constatering dat in de periode ca. 1200-1500 en in 
dit gebied feitelijk sprake is van één (kogge)bouwtraditie 
maakt het waarschijnlijk dat deze vaartuigen op een of ande-
re manier direct of indirect met de Hanzehandel/-transport 
van doen hadden. 
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Bij enkele schepen lijken bepaalde constructies, bewer-
kingen en gebruikte materialen op een bouwregio in het 
Oostzeegebied te duiden. Bij de Nijkerk I zijn dat de 
opvallende dwarsverbindingen in het onderwaterschip (en) 
bij de stevens123, enkele tongvormige lassen aan de bui-
tenkant van de huid midscheeps en de bolle koppen van de 
houten pennen die iets buiten de huid uitsteken.124 Bij de 
Rutten-kogge is waarschijnlijk ook sprake geweest van dit 
soort dwarsverbindingen. De determinatie van het scheeps-
hout ondersteunt de gedachte dat dit voor 1300 gebouwde 
schip uit het Oostzeegebied afkomstig moet zijn. Bij de 
Doel I zijn ook deze opvallende dwarsverbindingen in het 
onderwaterschip aangetroffen, terwijl de onderranden van 
de overlappende huidplanken zijn versierd met een gut-
snaad waarin de spijkers van de overnaadse verbindingen 
zijn aangebracht. Een versieringsvorm die alleen bekend 
is van de Noordse scheepsbouwtraditie. Bij de Doel II is 
naast mos ook dierenhaar als breeuwsel gebruikt. Dieren-
123. Crumlin-Pedersen 1979, fig. 2.9. De Vejby-kogge uit ca. 1375 (idem 2000, 237).
124. Idem. 1997, 120-125 en 224-251.
haar is een typisch breeuwsel van de schepen gebouwd 
volgens de Noordse traditie. Bij dit schip kan er eventueel 
ook sprake zijn van reparatie in dat gebied. Waarschijnlijk 
is bij de in hoofdstuk 27 kort behandelde 16de-eeuwse 
vaartuigen ook sprake van een herkomst uit het Oostzeege-
bied. De volledig overnaadse bouw met klinknagels, ver-
gelijkbare dwarsverbindingen en pennen met koppen die 
buiten de huid uitsteken zijn hier aanwijzingen voor. Bij 
de geheel overnaads gebouwde, met tweemaal omgeslagen 
spijkers bevestigde huidgangen, gebogen voorsteven en 
gesinteld mosbreeuwsel in de naden mag volgens mij vrij 
zeker worden aangenomen dat de waterschepen aan de Hol-
landse kant van de Zuiderzee werden gebouwd.
De hiervoor genoemde opvallende constructie-elementen  
bij enkele koggevondsten uit de Lage Landen wijken niet 
alleen af van de andere in deze studie behandelde koggen, 
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wrakken die in het voormalige Zuiderzeegebied zijn 
opgegraven. Deze zijn namelijk, afgaand op de typen, als 
karakteristieke, regionale (Noord- en Oost-)Nederlandse 
vaartuigen te beschouwen, waarbij genoemde opvallende 
constructie-elementen etc. niet werden toegepast. Ondanks 
dat dit geen waterdicht bewijs is ligt het bijna voor de 
hand er bij het merendeel van de behandelde koggen (van 
ná ca. 1300) vanuit te gaan dat ze in het huidige Noord-
oost-Nederlandse en/of in het Noordwest-Duitse, aan de 
Noordzee grenzende, Saksische gebied zijn gebouwd. Over 
de vroege Antwerpse schuiten of rivierkoggen kan helaas 
niets met zekerheid worden gezegd, maar een Vlaamse her-
komst lijkt bijna vanzelfsprekend. Van de vroege, andere 
genoemde (rivier)vaartuigen is feitelijk zeker dat ze in het 
Rijn-, Moezel-, en Maasgebied moeten zijn gebouwd.
In enkele gevallen wijst een specifieke lading als bijvoor-
beeld ballast op een te herleiden herkomstgebied. De 
determinatie en associatie van ballast-/zwerfstenen die in 
de Nijkerk I-, de Rutten- en in de Nijkerk II-kogge zijn 
aangetroffen geeft aan dat het beslist géén zwerfstenen zijn 
die in Nederland kunnen zijn gevonden. In het geval van 
de Nijkerk I mag worden verondersteld dat de partij uit 
Zuid-Denemarken op dezelfde hoogte als het eiland Born-
holm of ten noorden daarvan moet zijn verzameld. Ruim 
de helft van de oorspronkelijk waarschijnlijk 5000-6000 
kg ballaststenen uit de Rutten-kogge bestaat uit Oost-
zee-vuursteen. Deze vuursteen moet zijn verzameld bij een 
krijtkust aan de Oostzee (bijvoorbeeld Møn). De kristallij-
ne gesteenten uit de partij zijn helaas niet gedetermineerd. 
De stukken baksteen tussen de ballast komen qua baksel 
en afmetingen overeen met de in Sleeswijk-Holstein en 
langs de Zuidwest-Baltische kust tot Rügen gebruikte 
bouwstenen uit dezelfde periode. De bakstenen kunnen 
eventueel afkomstig zijn van een stookgelegenheid. De 
ballaststenen waren vermoedelijk reeds kort na de bouw 
van het schip aan boord gebracht en lagen daarnaast vrij-
wel zeker permanent in het onderwaterschip. Op onge-
veer 1 m boven de kiellijn was waarschijnlijk een houten 
vloer boven de ballast aangebracht. De zwerfstenen uit de 
Nijkerk II zijn hoogst waarschijnlijk verzameld aan de 
zuidwestelijke kust van Zweden (Malmö/Trelleborg). Deze 
verzamelgebieden geven alleen aan dat de vaartuigen daar 
hoogst waarschijnlijk zijn geweest, maar zeggen niets over 
de herkomst/bouwregio.
In de Marknesse-kogge is een lading grote bakstenen 
aangetroffen van 20 ton, terwijl er enkele aanwijzingen 
zijn voor eerdere ladingen van bakstenen, schelpen en 
eventueel dakpannen. In de Spakenburg I-kogge stond 
een tas bakstenen. Of deze partij moet worden beschouwd 
als een (deel van een) lading is de vraag. Misschien was ze 
aan boord gebracht om het schip te laten zinken. Ook zijn 
enkele andere bakstenen en fragmenten gevonden die wel 
doen vermoeden dat ze van een eerdere lading afkomstig 
zijn. In de Nijkerk II-kogge zijn stukken van een merk-
waardige, dunne en ronde maalsteen? gevonden. De in de 
steen aangebrachte groeven en krassen geven aan dat hij 
nooit is gebruikt. Scandinavische herkomst van het schist-
gesteente lijkt voor de hand liggend. 
Twee voorwerpen uit de inventarissen lijken wél een aan-
wijzing te zijn voor herkomst uit gebieden buiten de Lage 
Landen. De bijl uit de Nijkerk I, waarvan alleen verge-
lijkbare exemplaren uit Denemarken bekend zijn en het 
drinkkannetje uit de Nijkerk II. Dit kannetje komt qua 
type en baksel niet voor in het Hanzegebied en vertoont 
veel overeenkomst met producten uit het pottenbakkers-
centrum Saintonge ten zuidoosten van La Rochelle (Fr.). 
Het in principe in alle koggen aangetroffen Duitse steen-
goed uit de inventarissen was in het gehele Hanzegebied in 
gebruik en zegt dus niets over de herkomst van de schepen 
of waar ze zijn geweest. Hetzelfde geldt voor de aangetrof-
fen (scherven van) kogelpotten en rood aardewerk. Hierbij 
gaat het in de meeste gevallen om producten uit de Lage 
Landen. Beide typen vaatwerk komen echter overal in het 
Hanzegebied voor en werden lokaal gefabriceerd. Alleen 
specifieke voorbeelden, zoals bijvoorbeeld de hoogversierde 
Vlaamse aardewerk kannen, zijn goed herkenbaar. Derge-
lijke vondsten zijn echter in de koggen niet aangetroffen. 
Veel van de in sommige koggen aangetroffen slijp-/wets-
tenen van fijn gelaagde kwarts fylliet zijn afkomstig uit de 
groeves bij Eidsborg in Telemarken, Noorwegen. Dus dui-
delijk handelsgoederen die in grote delen van West-Europa 
ook worden aangetroffen in middeleeuwse nederzettingen. 
De vondsten uit de koggen maken echter deel uit van het 
gereedschap en niet van lading.         
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Een goed voorbeeld van een kogge uit de vroege 14de eeuw. (Nederland, 15de eeuw. BL, Add MS 11575, F65r) naar Flatman 2009.
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Oorsprong
Tot de vondst van het scheepswrak in de Weser bij Bre-
men in 1962 had de uit historische bronnen en van ze-
gels bekende kogge een bijna mythische betekenis. De 
belangstelling van aanvankelijk met name historici was 
vooral gericht op het grote, zeegaande laatmiddeleeuwse 
Hanzeschip. Uit de geschreven bronnen viel af te leiden 
dat in het zich snel ontwikkelende West-Europa vrij plot-
seling ook sprake was van een nieuw scheepstype, waarmee 
grotere hoeveelheden goederen konden worden vervoerd 
en waarmee men lange zeereizen maakte. In vroege (12de-
/13de-eeuwse) bronnen wordt de kogge ook genoemd bij 
het transport van Kruistochtlegers naar en over de Middel-
landse Zee en bij het vervoer van goederen over de binnen-
wateren. Al met al en zeker in de tijd gezien, een intrige-
rend en tot de verbeelding sprekend scheepstype.
In § 1.1 heb ik reeds aangegeven dat er in Noordwest-Eu-
ropa in de periode ca. 1000-1450 zeer waarschijnlijk 
sprake was van twee nogal van elkaar verschillende bouw-
methoden voor zeegaande schepen. De Viking-/Noordse 
of Scandinavische bouwtraditie die reeds eeuwen bestond 
en de bouwtraditie, die na de vondst van het grote laat-
14de-eeuwse vrachtschip bij Bremen, gekoppeld werd aan 
de regelmatig in historische bronnen genoemde kogge. 
Een groot vaartuig dat met name een relatie met de Hanze 
moet hebben gehad. Het type is waarschijnlijk ontstaan 
in de tweede helft van de 12de eeuw en verdween rond ca. 
1500 van de Noordwest-Europese wateren. In de Lage Lan-
den en in Scandinavië/het Oostzeegebied zijn inmiddels 
ongeveer dertig scheepswrakken gevonden die met de 
kenmerken van het onderwaterschip van de Bremen-kogge 
overeenkomen. Ruim tweederde deel daarvan is in de 
Nederlanden aangetroffen.  
In de hoofdstukken 2 en 4 zijn historische en archeologi-
sche gegevens en ideeën beschreven, die een nieuw of op 
zijn minst een aanvullend (ander) beeld opleveren over 
het mogelijke gebied en de periode waarin de kogge is 
ontstaan. In plaats van te spreken over het ontstaan van de 
kogge is het waarschijnlijk echter beter te denken aan het 
ontstaan van de koggebouwtraditie, waarbij het grote zee-
gaande schip vanzelfsprekend toonaangevend is geweest. 
1. Förster (2008, 315) noemt het midden-13de-eeuwse Puck-wrak, noordwest van Danzig. De verbindingen van het geheel overnaads gebouwde vaar-
tuig zijn eveneens met houten pennen uitgevoerd. Hij spreekt over een Noordse/Slavische bouwtraditie. Het is niet duidelijk of er bij het 12 > m lange 
en ca. 3,5 m brede wrak sprake is van een rivierschip.
Er zijn mij geen historische en/of archeologische bronnen 
bekend die doen veronderstellen dat de (tot nu toe enkele) 
karveel gebouwde vaartuigen uit Groot Brittannië en van 
de Noordzee-, Kanaal- en kusten van Frankrijk, daterend 
uit de Laat-Romeinse Tijd en Vroege-Middeleeuwen, ook 
nog tot in de Late Middeleeuwen werden gebouwd.
Waarschijnlijk uit het Rijn-, Maas-, Moezelgebied afkom-
stig zijn uit Nederland (laat-)13de-eeuwse riviervaartuigen 
bekend, die een karveel gebouwde bodem hebben en waar-
van de planken bij de stevens overgaan in een overnaadse 
constructie. Ook de zijden zijn overnaads gebouwd. Het 
gesinteld mosbreeuwsel in de naden vertoont eveneens 
overeenkomst met die van de koggen. De verbindingen 
tussen de overnaadse planken zijn echter niet met twee-
maal omgeslagen en in het hout teruggedreven spijkers 
uitgevoerd, maar met dunne (Ø ca. 2 cm) houten pennen. 
Er is volgens mij bij deze vaartuigen sprake van een afwij-
kende bouwtraditie (van rivierschepen).1 De met de bouw 
van koggen overeenkomende kenmerken kunnen verklaard 
worden door te veronderstellen dat ze daar door zijn beïn-
vloed. Met de nodige voorzichtigheid durf ik het vermoe-
den uit te spreken dat de overeenkomende constructiede-
tails bij deze vaartuigen reeds lange tijd werden toegepast. 
Het kan dus ook zo zijn dat we hier de aanzetten zien van 
de koggebouwkenmerken, die gelijktijdig ook elders wer-
den toegepast, maar waar ze inmiddels reeds verder waren 
ontwikkeld. Hierop kom ik later nog terug.
In § 29.2 heb ik vastgesteld dat de bouwregio’s van de vol-
gens de Noordse traditie gebouwde schepen ook volgens 
mij in Scandinavië, het Oostzeegebied, de Britse eilanden, 
langs de Noordzee-, Kanaal- en kusten van Frankrijk en 
mogelijk ook in het voormalige Frisia moeten worden 
gezocht. Van de Britse eilanden is een aantal vondsten 
bekend. Van de Atlantische kusten voor zover ik weet nog 
niet. Uit Nederland kennen we archeologische vondsten 
die in deze bouwtraditie thuishoren. Deze Britse en Neder-
landse vondsten veronderstellen dat tenminste tot het mid-
den van de 12de eeuw, dit de kenmerkende scheepstypen 
waren in Noordwest-Europa. Met deze schepen bevoeren 
de handelaren uit Engeland, Vlaanderen, West-Scandinavië 
en waarschijnlijk ook uit het kustgebied van Vlaanderen 
tot Denemarken de Noordzee, het Kanaal en de Franse 
Oorsprong en neergang 
van de kogge 
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Atlantische kust. De West-Scandinavische vaartuigen voe-
ren ongetwijfeld reeds lange tijd naar het Oostzeegebied. 
Het waren (aanvankelijk) schepen met een betrekkelijk 
laag boord en niet erg geschikt voor het vervoeren van 
omvangrijke ladingen. Door hun geringe diepgang waren 
ze geschikt om ook de rivieren op te varen. Afgaand op de 
Nederlandse vondsten van rivieraken en aakachtige plank-
boten uit de periode ca. 1000-1200 lijkt het daarnaast erg 
aannemelijk dat in plaatsen niet ver van de zeekust ook 
toen reeds daarop goederen werden overgeladen om verder 
landinwaarts te vervoeren. Naarmate de zeeschepen groter 
werden en dus moeilijker de rivieren op konden varen, 
werd dit overladen steeds meer een vanzelfsprekende gang 
van zaken. Dit is tot op de dag van vandaag niet veran-
derd.   
De vondsten van zeeschepen in West-Europa leverden nog 
geen antwoord op de vraag of er bijvoorbeeld in de 12de 
eeuw reeds aangepaste, grotere en hogere vaartuigen uit 
deze bouwtraditie bestonden en of die omvangrijkere la-
dingen vervoerden in het zuidelijke deel van de Noordzee, 
Het Kanaal en langs de Vlaams/Franse kusten. Asaert2 
meent dat de nef (het Noormannenschip) uit de 11de en 
latere eeuwen het grote Atlantische lastschip was dat voor-
al tussen Frankrijk en Engeland voer, een gebied waar de 
kogge nog niet was doorgedrongen. Hij schrijft verder dat 
het verschil tussen beide scheepstypen niet duidelijk is 
en dat ze beide rond, laag van vorm en overnaads werden 
gebouwd. Tot op heden hebben we geen concrete informa-
tie over de nef, niet anders dan dat dit scheepstype hoogst 
waarschijnlijk volgens de Noordse traditie werd gebouwd. 
Op een aantal 13de-eeuwse Engelse stadszegels, waarop 
vermoedelijk de nef is afgebeeld, is sprake van door de huid 
stekende dwarsbalken met balkwillen. Dit betekent dat 
het waarschijnlijk betrekkelijk hoge vaartuigen voorstel-
len, qua hoogte vergelijkbaar met de grote koggen. Over 
de kogge weten we inmiddels veel meer en is gebleken dat 
de constructie etc. nogal anders is dan Asaert veronderstel-
de.
Crumlin-Pedersen3 geeft een overzicht van negen vracht-
schepen uit de Noordse traditie die in Denemarken, Zwe-
den, Noorwegen en Duitsland zijn gevonden. De bouwre-
gio’s van zes van deze schepen zijn het West-Baltische- en 
het Kattegatgebied en West-Noorwegen, van de overige 
drie was/is? dat niet bekend. Ze dateren uit de periode ca. 
1000-1200. De gereconstrueerde lengtes van deze vaar-
tuigen variëren tussen ca. 16-30 m, de breed.tes tussen ca. 
4-9,5 m. Zes van de vaartuigen zijn >20 m lang. Er zijn mij 
2.  Asaert 1974, 111 en 112.
3.  Crumlin-Pedersen 2000. 
4.  Idem.
5.  Bill, 1991; Bill & Vinner, 1995.
6.  Gøthche & Myrhøj, 1996.
7.  Crumlin-Pedersen 2000, 241. 
8.  Englert et al. 2001, 141-154.
9.  Förster 2008, 299-357.
10.  Crumlin-Pedersen 2000, 234, 238 en 239; Daly, Eriksen & Englert 2000, 61.
geen gereconstrueerde midscheepse boordhoogtes bekend. 
De gevonden constructiedelen van één van de vaartuigen, 
uit Bergen (N), veronderstellen dat het vaartuig tenminste 
30 m lang moet zijn geweest. Het archeologische bewijs 
dat er rond 1200 reeds grote, geheel overnaads gebouwde 
vrachtschepen in het noorden voorkwamen. Crumlin-Pe-
dersen4 wijst op de misvatting dat er pas na het ontstaan 
van de Hanze en introductie van de kogge voor het eerst 
sprake zou zijn geweest van transport van bulkgoede-
ren. Het Gedesby-wrak, waarvan sinds 1995 een replica 
rondvaart5 en het wrak van Vidby Hage6, respectievelijk 
waarschijnlijk gebouwd op Falster rond ca. 1300 en op 
Sjaelland of Lolland-Falster rond ca. 1435 zijn voorbeelden 
van de Noordse bouw met duidelijk van de koggebouw 
overgenomen kenmerkende constructie-elementen.7 Met 
uitzondering van de reparatie met gesinteld mosbreeuwsel 
is er bij het tussen ca. 1130-1200 op Fünen of in Slees-
wijk-Holstein volgens de Noordse methode gebouwde 
vrachtschip van Karschau uit de Schlei8 nog geen sprake 
van intensieve uitwisseling van constructie-elementen 
tussen beide bouwtradities. Het ligt voor de hand te ver-
onderstellen dat de reparatie het meest waarschijnlijk in 
de laatste fase van het gebruik van het schip is uitgevoerd. 
Naast de genoemde scheepsvondsten zijn er nog meer 
wrakken in het Baltische gebied bekend van vaartuigen 
uit de Noordse bouwtraditie. Hieronder ook begrepen 
de Oostzee-koggen, geheel overnaads en van naaldhout 
gebouwd. Förster noemt ze alle in zijn Katalog der Schiffs-
funde.9 Het overgrote deel van alle (laat)middeleeuwse 
wrakvondsten in het Oostzeegebied en rond Denemarken 
is gebouwd volgens de Noordse traditie. 
Crumlin-Pedersen dateert in zijn artikel uit 2000 de bouw 
van het oudste wrak met koggekenmerken (Kollerup 
[DK]) rond ca. 1150, het wrak uit Skagen (DK) rond ca. 
1200 en de kogge uit Kolding ca. 1250. Dendrochrono-
logisch onderzoek heeft aangetoond dat ze met hout uit 
Zuid-Jutland zijn gebouwd en dat ze in die periode tot de 
schepen hebben behoord die de vaart rond Skagen naar de 
Oostzee ondernamen.10 Crumlin-Pedersen is verder van 
mening dat het gebied tussen de rivier de Eider en Ribe 
de beste potenties heeft voor het ontstaan van een hypo-
thetisch ouder type proto-kogge. Het lijkt ook mij erg 
waarschijnlijk dat de bouw van deze schepen in die regio 
heeft plaats gehad. Ribe was in de betreffende periode een 
belangrijke, zo niet de belangrijkste handelshaven aan de 
Fries/Deense Noordzeekust. Of dit betekent dat daar de 
kogge zou zijn ontstaan is volgens mij een geheel andere 
kwestie. De eerste twee (Kollerup en Skagen) zijn tot nu 
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toe wel de oudste voorbeelden met een aantal (enigszins) 
vergelijkbare koggekenmerken uit later tijd. De planken 
van deze schepen zijn tangentiaal uit stammen gespleten 
in plaats van gezaagd, een typische materiaalbewerking uit 
de Noordse bouwtraditie. De moderne lijnentekeningen 
van de romp van de Kollerup-kogge laten bovendien een 
symmetrisch gebouwd schip zien van ruim 20 m lang, ca. 
4,5 m breed en midscheeps ca, 2,3 m hoog. Van de andere 
Deense koggen (Lille Kregme en Vejby) wordt de bouw 
respectievelijk gedateerd op ca. 1358 en ca. 1372. Er is 
voor beide vaartuigen hout uit Polen gebruikt. Vermoe-
delijk zijn ze ook in het Zuidoostelijke-Baltische gebied 
gebouwd.11 
De bouw van de oudste koggevondst uit Zweden (Bosshol-
men) heeft vermoedelijk rond 1275 plaats gehad, de kogge 
Helgeandsholm 2 rond ca. 1330 en die van Skanör rond ca. 
1400. De eerste en laatste komen vermoedelijk van werven 
in het West-Baltische gebied.
Uit Duitsland kennen we naast de Bremen-kogge, ge-
bouwd na 1380, de Darsser-kogge (Vor-Pommern). Een 
groot vaartuig met een gereconstrueerde lengte van ca. 
21 m. Het schip had vijf dwarsbalken waarvan er 3 be-
waard zijn gebleven en een lang zaathout. Volgens het 
dendrochronologisch onderzoek moet het schip zijn ge-
bouwd tussen 1298-1303/na 1335.12 Als breeuwsel is mos 
en dierenhaar gebruikt. Het hout van de Darsser-kogge is 
afkomstig uit het gebied rond Danzig en Elbing.13 
Voor de oorsprong van de kogge zijn feitelijk alleen de 
vondsten uit Kollerup en Skagen interessant. De andere 
dateren alle van rond of na ca. 1250, de periode waarin de 
koggen vanaf de Noordzee via het Kattegat naar de Oost-
zee gingen varen en omgekeerd. De midden-13de-eeuw-
se koggen uit Kolding en Bossholmen zijn volgens het 
dendro-onderzoek respectievelijk waarschijnlijk afkomstig 
uit Zuid-Jutland en het West-Baltische gebied. Ik ver-
moed dat de Nederlandse vondst Nijkerk I (hoofdstuk 8) 
in dezelfde periode en ook in het West-Baltische gebied is 
gebouwd. Er is helaas nog geen jaarringenonderzoek aan 
dit vaartuig uitgevoerd. De waarschijnlijk in het derde 
kwart van de 13de eeuw gebouwde grote Rutten-kogge 
(hoofdstuk 10) is van eikenhout uit Polen en Nedersaksen. 
De enorme partij ballast van met name Oostzee-vuursteen 
is waarschijnlijk (kort na de bouw) in het zuidwestelijke 
deel van die zee aan boord gebracht (Møn, Rügen?).     
 
De in het Oostzeegebied en rond Denemarken gevonden 
wrakken van koggen met een vermoedelijke bouwregio 
in het West-Baltische gebied/Sleeswijk-Holstein, plus de 
Nijkerk I-kogge uit Nederland dateren uit de periode ca. 
11.  Crumlin-Perdersen 2000, 237 tabel 1.
12.  Förster 2008, 304.
13.  Idem 2000, 53.
14.  Hagedorn 1914.
15.  Asaert 1974, 111 en 112.
1150-1250. De andere, jongere zijn elders (in het Balti-
sche gebied) gebouwd. Hier zou voorzichtig uit kunnen 
worden afgeleid dat (de poging tot) het bouwen van kog-
gen in Zuid-Jutland/Holstein van betrekkelijk korte duur 
is geweest en zich daarna/later meer ontwikkelde langs 
de zuidoostelijke kust van de Oostzee, waarbij de geheel 
overnaadse bouw van de Noordse traditie in principe ge-
volgd bleef worden en rond Denemarken en noordelijker 
gehandhaafd. De zegels van Lübeck, Barth en Neustadt (in 
Holstein) uit respectievelijk 1226, 1304 en 1351 tonen 
vaartuigen uit deze bouwtraditie. De oudste zegels van ste-
den waarop vrijwel zeker koggen worden afgebeeld dateren 
van na ca. 1300. Koggen van eikenhout uit het zuidelijk 
kustgebied van de Oostzee, met de kenmerken van de 
Bremen-kogge en de scheepsvondsten in de Nederlanden 
en daterend van rond ca. 1300 en daarna hoeven niet persé 
in het herkomstgebied van het hout te zijn gebouwd.  
Hagedorn14 is de eerste(?) die veronderstelt dat de kogge 
mogelijk aan de Franse kusten is ontstaan. Asaert15 schrijft 
onder andere dat men in de 13de eeuw nog onderscheid 
maakte tussen de nef en de kogge maar dat ze gelijktijdig en 
analoog evolueerden. Ze worden beide in dezelfde teksten 
genoemd en varen in dezelfde vloten. Het lijkt volgens mij 
inderdaad zeer goed mogelijk en misschien zelfs erg voor 
de hand liggend dat tijdens de op alle terreinen explosieve 
groei in Vlaanderen en Artesië in de 11de-12de eeuw, juist 
daar de koggebouwtraditie is ontstaan. De Atlantische 
nef zou dan het uitgangspunt geweest kunnen zijn voor 
het zich langzaam ontwikkelende grotere vrachtschip. De 
geheel geklonken (Noordse) overnaadse bouw van deze 
vaartuigen, maar mogelijk ook de vanuit de Merovingi-
sche/Karolingische Tijd reeds bekende karveel gebouwde 
schepen uit dit gebied zouden dan model hebben gestaan 
voor de combinatie karveel/overnaadse bouw van de kog-
genromp en het met naainagels spijkeren van de overnaadse 
verbindingen. De combinatie karveel vlak en overnaadse 
zijden en met naainagels aan de spanten vastgezette vlak-
planken waren reeds in de Romeinse Tijd bekend van de 
grote riviervaartuigen en de Keltisch-Romeinse zeeschepen 
(§ 3.1 en 3.3), terwijl de manier van dichten van de naden 
vrijwel zeker is overgenomen van de reeds eeuwen bestaan-
de rivierscheepsbouwtraditie op het West-Europese con-
tinent in het stroomgebied van de Rijn. Deze breeuwme-
thode (de sintel[nagel]vorm) werd naar behoefte aangepast 
gedurende de zich ontwikkelende bouw van de koggen. De 
snel groeiende bevolking en steden in genoemde (kust)regio 
en de daar geconcentreerde organisatie en waarschijnlijk 
ook het bouwen van een groot deel van de schepen voor de 
handel met Engeland en voor de Tweede en Derde Kruis-
tocht, hielden gelijke tred met de aanvankelijk verspreide 
(10e-11de eeuw) en systematische ontginningen (12de 
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eeuw) in het Graafschap Vlaanderen. Het gevolg hiervan 
was dat grote en kleine bosgebieden in hoog tempo verdwe-
nen.16 De oudste bekende schriftelijk vastgelegde typebe-
naming kogge heeft betrekking op twee Vlaamse schepen, 
die werden ingezet bij de Tweede Kruistocht in 1147.17 
Overeenkomend met de constatering door Ellmers en 
Reinders dat er (nog) geen archeologische bewijzen zijn 
voor een ontstaan van de kogge uit een Fries waddenschip, 
moet worden vastgesteld dat dit ook geldt voor een ont-
staan van het scheepstype in het Vlaamse kustgebied. Af-
gaand op de nu beschikbare gegevens lijkt het inmiddels 
wel vrijwel zeker dat een en ander zich in de periode ca. 
1125/1150-1225 moet hebben voltrokken.     
Binnen de op alle terreinen explosieve groei in Vlaanderen 
en Artesië in de 12de en 13de eeuw en met de voorberei-
dingen van de omvangrijke troepentransporten voor de 
Tweede en Derde Kruistocht in gedachten, lijkt het daar-
om bijna voor de hand liggend dat in de Vlaamse kust-
streken een maritieme traditie is ontstaan. Tegelijkertijd 
was daar waarschijnlijk ook sprake van in het Neder-Rijn-
gebied. De eerder genoemde riviervaartuigen met kogge-
kenmerken uit dit gebied zouden daar een aanwijzing voor 
kunnen zijn. De belangrijkste reden daarvoor was onge-
twijfeld het (verder) ontwikkelen en bouwen van grote(re) 
zeeschepen om het vervoer van omvangrijkere hoeveelhe-
den goederen zo efficiënt mogelijk te kunnen uitvoeren. 
Door de al genoemde Kruistochten is ongetwijfeld een 
nog grotere druk gelegd op en werden er mogelijkheden 
geschapen voor het zo snel mogelijk ontwikkelen/bouwen 
van omvangrijke Engelse, Duitse, Franse en Vlaamse vlo-
ten om op een bepaald moment de legers naar het Heilig 
Land te kunnen vervoeren en daar verworven goederen naar 
West-Europa. Dit is door de betrokken vorsten, de gees-
telijkheid en niet te vergeten de kooplieden zonder twijfel 
op allerlei manieren gestimuleerd. 
De noodzaak die vloten samen te stellen uit grote(re) sche-
pen werd mede ingegeven door de beperkte mogelijkheden 
met betrekking tot de voorgenomen verre reizen. Men was 
erg afhankelijk van gunstige wind, oponthoud was een 
normale zaak, waardoor reizen soms lang duurden. In de 
winterseizoenen werd, met name naar het noorden en het 
Oostzeegebied, niet of nauwelijks gevaren. Met andere 
woorden de mogelijkheden waren seizoensgebonden en 
jaarlijks zeer beperkt. Daardoor was het met de bestaande 
capaciteit onmogelijk om in de steeds groter wordende 
behoeften te voorzien. Capaciteitverhoging c.q. het vergro-
ten van het laadvermogen van de schepen was daarvoor de 
meest voor de hand liggende oplossing.
De reeds sinds de Karolingische Tijd opgebouwde kennis, 
vakmanschap en ervaring met het bouwen van schepen 
16.  Verhulst 1995, 129-133.
17.  Bill et al. 1997, 158.
voor de handel tussen Engeland en het continent en van 
de schepen voor de bewaking van de Frans/Vlaamse At-
lantische kusten en de daar in uitmondende rivieren, werd 
gevoed met allerlei (nieuwe) ideeën met betrekking tot het 
betrouwbaar vergroten en efficiënter besturen van de vaar-
tuigen. Dit zal met name het geval zijn geweest tijdens de 
voorbereidingen van de Kruistochten rond het midden en 
in de tweede helft van de 12de eeuw. De invloeden vanuit 
het Middellandse Zeegebied, waarschijnlijk in eerste in-
stantie reeds meegebracht door de Noormannen, hebben 
daar ongetwijfeld een belangrijke rol bij gespeeld. Bij 
enkele grote havensteden in Noord-Italië was namelijk 
reeds rond 1100 sprake van opvallende activiteiten met be-
trekking tot de handel met het oostelijke deel van de Mid-
dellandse Zee en de daarvoor gebruikte en technisch meer 
geschikt gemaakte grote vaartuigen. Aan het laatste zullen 
de Noormannen uit Zuid-Italië met hun scheepsbou-
wervaring ongetwijfeld een belangrijke bijdrage hebben 
geleverd. Binnen deze ontwikkelingen past zonder meer 
het aanvankelijk aanpassen van een Engels/Normandisch 
(/Vlaams?) type schip, de volgens de Noordse traditie ge-
bouwde nef en vervolgens zeer waarschijnlijk het langzaam 
ontstaan van een nieuw, groter en hoger scheepstype (de 
kogge) in het West-Europese kustgebied en langs de Bene-
den-Rijn in de tweede helft van de 12de eeuw. 
Een en ander groeide zeer waarschijnlijk snel uit tot een 
scheepsbouwtraditie in het Vlaamse kerngebied. Het cen-
trum van deze activiteiten en de verdere ontwikkeling van 
de koggebouwtraditie tot de vaartuigen zoals in deze stu-
die worden behandeld, verplaatste zich zeer waarschijnlijk 
vanaf het einde van de 12de eeuw meer en meer vanaf de 
Vlaamse kust in noordoostelijke richting van het Hanze-
gebied in wording. Het toen reeds niet of nauwelijks meer 
voorhanden zijnde bouwhout in Vlaanderen en omgeving 
zal hiervoor een niet onbelangrijke reden zijn geweest. De 
bouw van zeeschepen in het Nederrijn-gebied verplaats-
te zich waarschijnlijk vrijwel gelijktijdig (ook) naar de 
IJsselstreek, het oostelijke Zuiderzeegebied en Noord-
west-Duitsland. Bouwhout was in die regio’s (Oost-Neder-
land, Westfalen en Neder-Saksen) in de betreffende periode 
ruimschoots voorhanden. 
Een andere, vermoedelijk niet minder belangrijke reden 
om de scheepsbouw en handelsactiviteiten binnen de gren-
zen van het Duitse Rijk naar het noordoosten te verplaat-
sen had waarschijnlijk te maken met de ontplooide activi-
teiten van hertog Hendrik de Leeuw in het Oostzeegebied 
en met name rond Lübeck. De snel groeiende macht van 
Hendrik beviel keizer Frederik I niet. Hij belegerde Lü-
beck succesvol. Na overgave van de stad en het afzetten 
van Hendrik de Leeuw in 1180 bevestigde Barbarossa de 
privileges van de inmiddels belangrijke handelsstad, waar 
tevens het ontstaan van de Hanze wordt verondersteld.
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Veel van de handel met Westfalen en Neder-Saksen verliep 
reeds eeuwen via Deventer en voor een belangrijk deel over 
land. De westerse zeehandel van en naar de Oostzee liep 
in Sleeswijk en via Bremen en Hamburg (Stade) eveneens 
over land. Er zal de Duitse keizer, de kerk en de handels- 
lieden uit het Rijnland veel aan gelegen zijn geweest 
om de verbinding met de Oostzee te verbeteren en meer 
grip te krijgen op de situatie aldaar. Ook de concurrentie 
van de Vlaamse en Engelse handelslieden werd door de 
Rijnlanders gevoeld. Keulen beschikte sinds de Tweede 
Kruistocht over een flinke vloot met zeelieden die de no-
dige ervaringen hadden opgedaan met het zeilen over de 
Noordzee, Het Kanaal, de Atlantische Oceaan en de Mid-
dellandse Zee. Deze lieden moesten zeker ook in staat zijn 
Jutland te ronden en naar de Oostzee te varen.
Om de grote afstand over water tussen het Rijnland en de 
Oostzee te verkorten hadden de Nederrijnse kooplieden 
behoefte aan een ‘tussenstation’, liefst niet al te ver van de 
Noordzee. Dit was mogelijk doordat als gevolg van stormen 
het Almere was omgevormd tot de Zuiderzee in de tweede 
helft van de 12de eeuw en er binnen het Duitse Rijk een 
goed bevaarbare route vanaf de Rijn via de IJssel over de 
Zuiderzee naar de Noordzee was ontstaan. Ongeveer halver-
wege de totale afstand werd een geschikte locatie gevonden 
in de IJsseldelta, niet ver van de toenmalige kust van het 
Almere/de Zuiderzee. Aan de zuidoostkant werd het gebied 
van Kampen op een natuurlijke manier gescheiden van het 
graafschap Gelre door een inham of kreek, De Enk, die vanaf 
de Zuiderzee doorliep tot de nauwelijks bekende buurt-
schap Het Oenen of Onden. Op enkele oude rivierduinen 
zijn daar in 1959 (en rond 2000 ook door mij) onder andere 
12de-eeuwse scherven gevonden. Vanaf ca. 1300 werden 
rond Kampen de eerste dijken aangelegd en ontstond bij 
De Enk een stuk niemandsland. De buurtschap werd bij 
de aanleg van de dijk de Slaper in het midden van de 14de 
eeuw verdeeld tussen Kampen (polders Broeken en Maten) 
en Kamperveen. Volgens onderzoek is De Enk geen oude 
IJsseltak, maar een inbraakgeul tussen twee bestaande pol-
ders waardoor bij hoog water vooral de Zuiderzee - maar bij 
gelegenheid zeker ook de IJssel - haar weg zocht. Mogelijk 
heeft de getijdengeul tijdens zijn grootste uitbreiding in 
verbinding gestaan met de Oude IJssel. Voor passage van de 
geul was in de Middeleeuwen een veer aanwezig. In 1558 
stond Philips II de stad Kampen toe een brug te bouwen 
over ‘een strang van water komende uit de Zuiderzee, geheten den 
Enck, waar zij een veer hebben dat door storm en hoog water een 
deel van het jaar onbruikbaar is.’ Tijdens een hevige storm en 
ijsgang in 1573 is de brug over de Enk gebroken en wegge-
spoeld en vanwege de kosten niet herbouwd. Daarna was het 
veer decennialang de belangrijkste verbinding tussen Kam-
pen en Gelderland.18
18.  Jager 2015, 90-92.
19.  Folder Rijkswaterstaat. Ministerie van Infrastructuur en Milieu. Ruimte voor de rivier 2016.
20.  Van Daalen 2017.
21.  Zie § 28.2.
22.  Jager 2015, 387-406; Klomp 2005, 16.
In het kader ‘ruimte voor de rivier. IJsseldelta’ wordt deze 
oude verbinding tussen de voormalige Zuiderzee en de 
IJssel nu (2016-2019) weer min of meer in ere hersteld 
om bij hoog water van de IJssel een extra afvoer te hebben. 
Voorafgaand aan de graafwerken en dijkaanleg van dit pro-
ject hebben Isala Delta en ADC-ArcheoProjecten verschil-
lende proefsleuven aangelegd. In twee daarvan zijn aan de 
noord- en zuidzijde van De Enk in de nabijheid van de 
middeleeuwse buurtschap ‘Het Oenen’ houten constructies 
en palen aangetroffen. Vermoedelijk van steigers.19 Mis-
schien de locatie van het genoemde veer. Resultaten van 
jaarringenonderzoek hebben echter duidelijk gemaakt dat 
ze niet van laatmiddeleeuwse, maar van 16de-/17de-eeuw-
se ouderdom zijn.20     
Kampen is zeer waarschijnlijk in het laatste kwart van de 
12de eeuw gesticht. Een overlaadstation/handelsnederzet-
ting waar de zee- en rivierschepen de goederen van elkaar 
overnamen en waar de schepen konden overwinteren. Sinds 
2014 mogen we vrij zeker aannemen dat Kampen in de 
13de en in de eerste helft van de 14de eeuw een scheeps-
werf heeft gehad waar men in ieder geval schepen repareer-
de, men daarnaast vrijwel zeker kleine binnenvaartschepen 
bouwde en mogelijk ook koggen.21 Het gebied langs de 
IJssel tot en met het dorp Zalk maakte reeds lang deel uit 
van het Oversticht en niet van Gelre, ondanks dat het ge-
heel aan de zuidzijde van de IJssel is gelegen. Het strekte 
zich uit tot de Gelderse Kolk, enkele kilometers ten zui-
den van Zalk. Niet ver van deze kolk en aan de IJssel stond 
kasteel Buckhorst, het enige kasteel in de gemeente Kam-
pen. Het kasteel is historisch gezien vanaf 1224 bekend. 
De vondst van tufsteen en het erfvrije verleden wijzen op 
een stichtingsdatum in de 11de of 12de eeuw. Tijdens 
het conflict in 1224 is er sprake van een toren, waaruit 
geconcludeerd is dat de Buckhorst een motte-kasteel was, 
waarschijnlijk gebouwd voor militaire doeleinden.22 Aan 
de overkant van de rivier, op ca. 2 km daarvandaan, het 
roemruchte kasteel Voorst (bij Zwolle). Ze bewaakten daar 
samen de rivier en de grens met Gelre en dienden zo de 
belangen van de Bisschop van Utrecht, maar ook die van 
de kasteelheren zelf.    
Het is dan ook bijna voor de hand liggend dat de bouwtra-
ditie van de schepen in deze studie in de eerste helft van de 
13de eeuw zijn definitieve vorm en uitvoering kreeg in het 
Overstichtse deel van het stroomgebied van de Overijsselse 
IJssel/het oostelijke kustgebied van de Zuiderzee, mogelijk 
bij de monding van de Eems en langs de benedenlopen 
van de Weser en de Elbe tot de gebieden rond Bremen en 
Hamburg. In dezelfde periode is vermoedelijk ook nog 
sprake van vroege koggebouw in Vlaanderen, in Dordrecht 
en Vlaardingen. Volgens mijn persoonlijke indruk lijkt het 
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er echter steeds meer op dat in het Vlaamse, Zeeuwse en 
Hollandse kustgebied de geheel overnaadse en geklonken 
bouw van schepen (de nef) niet verdwijnt en mogelijk zelfs 
weer de overhand krijgt. Het in het westelijke deel van 
Nederland vrijwel ontbreken van koggen of delen daarvan 
uit de 13de en 14de eeuw is een niet onbelangrijke reden 
voor dit vermoeden. Het sinds 1339 uit schriftelijke bron-
nen bekende vissers- en vistransportvaartuig, het Hollandse 
waterschip, is een opvallende uitzondering. Het betrekke-
lijk grote aantal wrakken (ruim dertig) in het voormalige 
Zuiderzeegebied van dit op het oog (constructief gezien) 
veel overeenkomsten met de kleine koggen (en de nef) 
vertonende vaartuigtype ondersteunt dit vermoeden. Het 
laatmiddeleeuwse type van 16 m lang is namelijk geheel(!) 
overnaads gebouwd, heeft een gebogen(!) voorsteven, maar 
de naden van de overnaadse beplanking zijn aan de bin-
nenkant van gesinteld mosbreeuwsel voorzien, terwijl de 
overnaadse bevestiging is uitgevoerd met tweemaal om-
gebogen en in het hout teruggedreven spijkers. Duidelijk 
onder invloed van de koggebouwtraditie. Helaas zijn tot 
nu toe alleen laatmiddeleeuwse waterschepen gevonden die 
zijn gebouwd in de eerste helft van de 16de eeuw. Vanaf 
ca. 1550 blijft de vorm en uitvoering van de waterschepen 
tot in de 19de eeuw gelijk, alleen is vanaf het midden van 
de 16de eeuw het vaartuig 20 m lang en volledig karveel 
gebouwd. Heinsius en Asaert geven ook reeds aan dat de 
nef zich zeer waarschijnlijk honderden jaren naast de kogge 
wist te handhaven.23 Op de Bataviawerf in Lelystad is eind 
2015 begonnen met het nabouwen van het meest comple-
te, door het NISA opgegraven laatmiddeleeuwse waterschip 
uit Flevoland (van kavel Mz 22).
Weski komt na bestudering van de in 1999 beschikbare 
gegevens over koggen tot de conclusie dat er (ook) sprake 
moet zijn van een IJsselmeertype.24 Er zijn inderdaad ver-
schillen met de in het noorden gebouwde Deense, Zweedse 
en Oostzee-koggen. Zo staat bijvoorbeeld nog niet vast 
of de Kollerup-kogge op koers werd gehouden met een 
stevenroer of een stuurriem. De gespleten in plaats van 
gezaagde planken bij de Kollerup- en Skagen-kogge geven 
aan dat deze vaartuigen zijn gebouwd vanuit de Noordse 
traditie. Opmerkelijk is dat bij de vroege, 13de-eeuwse 
koggen uit Denemarken en Nederland de vlakgangen en 
één of enkele gangen van de zijden in principe karveel 
van steven tot steven werden aangebracht. Bij de latere 
koggen zijn de karveel gebouwde vlakgangen over de 
laatste meters naar de stevens toe overnaads aan elkaar 
gezet en zijn de gangen van de zijden volledig overnaads. 
Wel dient te worden opgemerkt dat er nog maar weinig 
(3) scheepswrakken van voor ca. 1200 bekend zijn. Bij de 
koggen gebouwd rond 1250 en daarna kan worden gesteld 
dat er sprake is van een vrijwel vaststaande constructie en 
bouwvolgorde. De bouw van andere, kleinere (binnenvaart)
schepen is daar vanaf geleid. Deze standaardformule is 
23.  Heinsius 1956, 251.
24.  Weski, 1999a.
waarschijnlijk vanaf het einde van de 13de eeuw (gedeel-
telijk) overgenomen bij het bouwen van vrachtschepen in 
het Baltische gebied. 
Wanneer de hiervoor weergegeven bouwregio’s (Over-
stichtse en Nedersaksische rivier- en kustgebieden) correct 
zijn, dan volstaat zeer waarschijnlijk de benaming kogge 
voor de grote en kleine vaartuigen met de in deze studie 
geformuleerde kenmerken. Het verhoudingsgewijs grote 
aantal scheepswrakken met vergelijkbare constructieken-
merken (er zijn slechts enkele vondsten van de Noordse 
traditie bekend, die bovendien vrijwel zeker van elders/
uit het buitenland komen), het veelvuldig voorkomen van 
de naam in geschreven bronnen, het flinke aantal scheeps-
rompen op stadszegels die overeenkomen met die van de 
archeologische vondsten en het feitelijk ontbreken van een 
alternatief zijn mijn belangrijkste redenen voor deze hypo-
these. Eventueel kan voor de grote, zeegaande schepen ook 
de naam Hanzekogge worden gebruikt. De vaartuigen zijn 
zeer waarschijnlijk bijna allemaal in dit kerngebied van 
de Hanze gebouwd. De mogelijkheid met de grotere en 
zeewaardige vaartuigen in ieder geval vanaf ongeveer het 
midden van de 13de eeuw via het Skagerrak en het Katte-
gat naar de Oostzee te varen, zal hebben bijgedragen aan 
de bloei van de Hanzesteden langs de IJssel.
Belang van de kogge voor de Hanze en andere scheeps-
typen
In het voorgaande heb ik hypothetisch aangegeven dat de 
koggebouwtraditie zich waarschijnlijk vanaf ca. 1200 met 
name ontwikkelde in het Overstichtse gebied langs de 
IJssel en de benedenlopen van de Weser en de Elbe. Het 
belangrijkste binnen die bouwtraditie waren ongetwijfeld 
de grote zeegaande koggen. Met deze vaartuigen werden 
vanaf het midden van de 13de eeuw de bulkgoederen uit 
het noorden gehaald en naar West-Europese zeehavens 
vervoerd. Vanzelfsprekend namen de schepen op de heen-
reis ook goederen mee om in het noorden te verhandelen. 
Ook ondernam men tochten naar Engeland en Vlaanderen 
en naar de Franse Atlantische kusten om zout en wijn te 
halen. Afgaand op de archeologische vondsten uit de Ne-
derlanden en met name uit het Zuiderzeegebied heb ik 
vast kunnen stellen dat allerlei functionele middelgrote en 
kleine typen vaartuigen uit de periode ca. 1200-1500/de 
Hanzeperiode in dat gebied volgens de koggebouwtraditie 
zijn gebouwd. Uit de noordelijke landen zijn slechts en-
kele grote(re) zeegaande typen bekend. De kleine(re) vaar-
tuigen zijn daar gebouwd volgens de daar gebruikelijke 
Noordse bouwmethode.
In de historische bronnen worden naast de benaming kog-
ge ook andere typenamen genoemd. Zoals reeds eerder 
opgemerkt is het niet mogelijk uit deze vermeldingen af 
te leiden hoe deze vaartuigen er uit hebben gezien. De 
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archeologische vondsten uit de Lage Landen leverden naast 
de vaartuigen uit de koggebouwtraditie en enkele vaartui-
gen uit de Noordse traditie geen enkele indicatie dat er in 
West-Europa sprake zou zijn geweest van andere vaartui-
gen/een andere bouwtraditie in de periode ca. 1200-1500. 
Feitelijk een merkwaardige en nauwelijks te verklaren 
constatering. Het meest aannemelijk lijkt mij dan ook, als 
er sprake is geweest van andere typen dat hun oorsprong 
gezocht moet worden in de zich ontwikkelende Noordse 
bouwtraditie langs de Atlantische kusten (zoals bijvoor-
beeld het waterschip) en of in het (Oost-)Baltische gebied. 
Förster25 noemt verschillende 15de- en 16de-eeuwse 
wrakken van handelsvaartuigen uit het (Oost-)Baltische 
gebied. Uit Bretagne is het geheel overnaads gebouwde 
15de-eeuwse vaartuig uit de Aber Wrac’h rivier bekend.26 
Vanuit de scheepsarcheologische hoek kan dus niets wor-
den gezegd over verschillende typen zeeschepen in dienst 
van de Hanze. Alleen dat in de Hanzeperiode ook volgens 
de Noordse traditie gebouwde vaartuigen handelstranspor-
ten uitvoerden. De Nederlandse vondsten tonen aan dat 
die ook naar West-Europa zeilden. 
De naam kogge
In hoofdstuk 4 is over de naam kogge feitelijk hetzelfde 
geconstateerd. Deze kan niet voor 100% zeker aan een 
bepaald type schip worden gekoppeld. Het verschil met 
andere scheepstypennamen is dat een flink aantal vaartuig- 
en met vergelijkbare rompvorm en andere kenmerken wél 
bekend zijn. Ze dateren alle uit de Hanzetijd en zijn ge-
vonden in het Hanzegebied, enkele zijn in gebieden aange-
troffen waar de Hanzekooplieden ook kwamen. Het be-
trekkelijk grote aantal wrakken met deze kenmerken komt 
overeen met het verhoudingsgewijs meer voorkomen van 
de naam kogge in historische bronnen. Daarnaast komt de 
rompvorm van het schip overeen met de vaartuigen die op 
de zegels van de Hanzesteden zijn afgebeeld. Het lijkt dus 
alleszins acceptabel er vanuit te gaan dat een belangrijk of 
misschien zelfs belangrijkste deel van de bulktransporten 
over zee in Noordwest-Europa in de Late Middeleeuwen 
door de Hanzekooplieden met koggen werd uitgevoerd. 
Daarnaast lijkt het voor de hand liggend dat de kleinere 
vaartuigen voor binnenlands transport met name in de 
regio’s rond de zeehavens in het westen van het kerngebied 
van de Hanze (de IJsselstreek/het Zuiderzeegebied, volgens 
dezelfde traditie werden gebouwd.          
Ik ga er daarom vanuit dat het bij de historische naam kog-
ge om een vaartuig handelt en dat de in dit onderzoek be-
handelde groep grote en kleinere vrachtschepen in de Late 
Middeleeuwen met deze naam werden aangeduid. In dit 
onderzoek is er dan ook vanuit gegaan dat het bij schepen 
met deze kenmerken in ieder geval handelt om vaartuigen 
25.  Förster 2008, 299-257.
26.  L’ Hour & Veyrat 1994, 174-176.
27.  Crumlin-Pedersen 2000, 240.
28.  Paragrafen 26.1 en 26.2.
uit de koggebouwtraditie. Totdat het tegendeel is bewezen 
sluit ik mij daarom aan bij de eerder genoemde conclusie 
van Luns en de stelling van Crumlin-Pedersen, die van me-
ning is dat voor vaartuigen met de omschreven kenmerken 
van de Bremen-kogge, de benaming kogge als algemeen 
archeologische term moet/kan worden gebruikt.27 
De drie oudste (Deense) koggevondsten (Kollerup, Skagen 
en Kolding) waren vermoedelijk een (tijdelijk?) ‘noordelijk 
antwoord’ op de sinds de 11de eeuw groeiende handel met 
het noorden vanuit Engeland en Vlaanderen en het zich 
reeds sinds het midden van de 12de eeuw ontwikkelende 
grote handelsschip aan de Vlaamse kust. Het transport 
van goederen uit de zeeschepen verder landinwaarts werd 
in West-Europa aanvankelijk met aakachtige plankboten 
en later met schuiten en kleine koggen uitgevoerd. In het 
Hanzegebied handhaafde de koggebouwtraditie zich als 
een nauwelijks evoluerende bouwmethode tot ver in de 
15de eeuw. In bepaalde gebieden en bij sommige kleine 
schepen tot zeker het midden van de 16de eeuw.
Het onderzoek aan de koggen uit de Nederlanden heeft 
ook een aantal constateringen van andere en van verschil-
lende aard opgeleverd. Sommige kunnen redelijk worden 
verklaard. Bij andere is dat lastiger of moet ik het ant-
woord schuldig blijven.
Vorm van de doorsneden midscheeps
De doorsneden van de behandelde vaartuigen zijn mid-
scheeps nogal verschillend. De bodem/het vlak is vrijwel 
horizontaal en gaat in de kimmen onder een steeds veran-
derende hoek van twee tot vier gangen over in de hellende 
zijden. Een tweede variant laat vanaf de kielplank naar 
beide kimmen toe een iets oplopend vlak zien dat vloeiend 
overgaat in de zijden. Een andere vorm is het direct van 
de kielplank langzaam ‘rond’ oplopend vlak dat vloeiend 
overgaat in de zijden. Ook zijn er schepen die een vlakke 
bodem hebben en waarvan de kimgangen onder een schui-
ne hoek tegen de buitenste vlakgangen zijn gespijkerd. Bij 
de grote schepen is meestal sprake van de eerste twee uit-
voeringen. Een plausibele verklaring voor de verschillende 
uitvoeringen lijkt mij dat dit met name te maken heeft 
met het gebruik op de werf/in de regio waar het schip is 
gebouwd. Anderzijds kan het in bepaalde gevallen (ook) 
te maken hebben met een specifiek bedoelde functie die 
tijdens de bouwopdracht reeds is meegegeven. Een vlakke 
bodem is bijvoorbeeld voor transport van bouwmaterialen 
(bakstenen) veruit te verkiezen boven een rond of scherp 
gebouwd vlak ter plaatse van het ruim. Opmerkelijk is de 
bouw van het riviervaartuig/de schuit K 73/74 en het ver-
gelijkbare exemplaar dat naast de Kampen(IJssel)-kogge 
is gevonden.28 Deze bijna 16 m lange, bijna 2,5 m brede 
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en midscheeps 0,75 m hoge vaartuigen kunnen volgens 
mij beschouwd worden als de voorlopers van de trekschuit. 
Ze zijn waarschijnlijk in (de regio) Kampen gebruikt en 
gebouwd. Ze werden geroeid en waren waarschijnlijk be-
doeld voor het vervoeren van passagiers met handbagage. 
Bij het denkbeeldig in drieën delen van de vaartuigen en 
het koppelen van het achterste en voorste deel blijkt dat er 
feitelijk sprake is van een ca. 10-11 m lange, laag gebouw-
de kleine kogge waartussen een ruim is gebouwd met een 
vlakke bodem en bijna verticale zijden die met knikspan-
ten met elkaar zijn verbonden.
Dekconstructies
Over de constructies van dekken bij de koggen zijn weinig 
gegevens bekend. Bij de opgegraven wrakken ontbreken 
deze delen vrijwel altijd. Van de Nijkerk II uit de eerste 
helft van de 14de eeuw weten we alleen vrijwel zeker dat er 
waarschijnlijk op de knieconstructies op de dwarsbalken 1 
en 2 en tussen balk 1 en de achterstevenbalk een dek heeft 
gelegen. De planken van het achterste, iets verlaagde deel 
lagen in de lengterichting van het schip. Tussen de balken 
1 en 2 waarschijnlijk in de breedte. De planken rustten op 
latten die tegen de knieconstructies waren gespijkerd, maar 
waren daar niet op vastgezet. Een merkwaardige en verwar-
rende constatering.29 Bij de Bremen-kogge zijn delen van 
dekconstructies gevonden die ook veronderstellen dat ze 
grotendeels los lagen/uitneembaar waren.
Bij het waterschip K 84 (fig. 27.3), gebouwd in het eerste 
kwart van de 16de eeuw, is sprake van een achterdek met 
op dekbalken vastgespijkerde planken die in de lengte-
richting van het schip liggen. De dekplanken worden aan 
de voorkant van het achterdek bovendien op de plaats 
gehouden door een dekligger. Bij de voorsteven bevond 
zich een kleine plecht waarop een ankerspil stond. De 
plecht bestond uit dwarsscheeps aangebrachte planken die 
op de schaarbalken en tegen de zijden waren bevestigd. 
Ter plaatse van de achterkant van de plecht rustten de 
schaarbalken op een dwarsverbinding/dekbalk. Tussen deze 
plecht en het begin van de bun (kort achter de mast) waren 
de schaarbalken met de zijden verbonden door drie korte 
knievormige balken, die met een inkeping op de schaarbal-
ken waren vastgezet. De opening tussen de schaarbalken, 
de voorplecht en de zeilbalk was open. Mogelijk bedoeld 
om de spriet met het zeil grotendeels in het voorschip te 
kunnen steken en/of de mast voorover te kunnen strijken. 
De mast was in een vierkante vissing opgesloten, die was 
ingelaten in de schaarbalken. Er zijn geen aanwijzingen 
gevonden die aangeven dat tussen de korte knievormige 
balken dwarsscheeps ook dekplanken waren aangebracht. 
Boven de bun bevonden zich tegen de zijden en tussen het 
achter- en voordek dikke en betrekkelijk smalle gangboor-
den. Waarschijnlijk vooral bedoeld om op te staan bij het 
binnenhalen van de visnetten. 
29.  Hoofdstuk 6 en bijlagen 6.IV A en B en 6.V A.
30.  Respectievelijk dossier Mz 22, RCE-Lelystad en Pedersen 1996, enclosure 6.
Enigszins vergelijkbaar met dit vaartuig zijn de eveneens 
geheel overnaads gebouwde waterschepen Mz 22 en Nz 
42 I.30 Ze zijn beide ook gebouwd in de eerste helft van 
de 16de eeuw. Bij het eerste vaartuig is met zekerheid 
vastgesteld dat tussen de schaarbalken en de dwarsscheep-
se knievormige balken losliggende dekplanken hebben 
gelegen. Bij het waterschip Nz 42 I was er sprake van een 
achter- en voordek langs de zijden met elkaar verbonden 
door dikke, ca. 60 cm brede gangboorden die als lijfhout 
en als onderdeel van de dekken doorliepen tot de stevens. 
De dekplanken lagen in de lengterichting van het schip en 
waren met houten pennen vastgezet op de dekbalken. In 
het voordek waren twee luikopeningen aangebracht. Van 
deze drie vissersvaartuigen valt dus af te lezen dat er in de 
eerste helft van de 16de eeuw duidelijk sprake is van con-
structieveranderingen en dat de dekken vanaf ca. 1525 een 
vastgepend onderdeel vormen van deze vaartuigen. Wel 
dient te worden opgemerkt dat hier sprake is van vissers-
schepen. Bij handelsschepen is behoefte aan betrekkelijk 
grote ruim-/luikopeningen. Dit heeft men mogelijk lange 
tijd ondervangen door de dekplanken en bepaalde dekbal-
ken uitneembaar te maken. Bij de reconstructietekeningen 
van de Nijkerk II-kogge is daarvan uitgegaan. De waar-
schijnlijk 15de-eeuwse Kampen(IJssel)-kogge kan in deze 
wonderlijke kwestie mogelijk meer duidelijkheid scheppen. 
Pompen
Een ander interessant onderwerp is hoe de middeleeuwse 
scheepslieden het regen- en lekwater van hun vermoedelijk 
gedeeltelijk open schepen weer buiten boord kregen. Slijt-
plekken op de kielplank/het kieldeel van de stevenhaken 
en enkele los aangetroffen onderdelen veronderstellen dat 
het water dat door loggaten in de onderkant van de leggers 
en wrangen naar het diepste punt stroomde. Het werd ver-
volgens opgepompt door een eenvoudige houten pompko-
ker, waarin een pompstok met handgreep stak en waaraan 
enkele ronde lapjes leer waren vastgemaakt. Deze pompen 
zijn direct vergelijkbaar met onze bekende fietspomp en 
het meest eenvoudige apparaat om water op te pompen. In 
wrakken van binnenvaartschepen in de IJsselmeerpolders, 
daterend tot ver in de 19de eeuw, zijn ze regelmatig aan-
getroffen. In de Nijkerk II-kogge is een goot gevonden die 
op ongeveer dekhoogte vanuit het midden van het schip 
schuin naar de scheepshuid liep en daar in een gaatje van 
10x10 cm stak. Via de pomp en deze goot werd het water 
weer buitenboord gebracht. Bij de 13de-eeuwse Nijkerk 
I-kogge werd het pompwater waarschijnlijk ook via een 
goot naar de zijkant van het schip gevoerd. In dit geval 
door een ovaal gat in de huid. Aan de buitenkant was rond 
dat gat waarschijnlijk een leren slangetje gespijkerd. Hier-
door kon het water gemakkelijk worden geloosd, terwijl 
het slangetje voorkwam dat er eventueel water van buiten 
naar binnen kon lopen. Op enkele 15de- en 16de-eeuwse 
afbeeldingen zijn dergelijke slangetjes te zien. Bij lagere, 
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open schepen werd het water met hoosschoppen buiten 
boord gegooid. Het rond ca. 1550 geheel karveel gebouw-
de waterschip van kavel W 1031 is het tot nu toe oudste 
vaartuig waar in de huid aan beide zijden drie houten spui-
kokers waren aangebracht. Het buis- en regenwater en het 
water van de pomp(en) werd door deze spuikokers geloosd. 
Deze kokers bevonden zich op de laagste delen van het 
achterdek, van de gangboorden en van het voordek. De 
gangboorden hadden aan de binnenkant een schuin op-
staande den, terwijl over het middenschip boven de bun 
een geheel dichte overkapping was gebouwd. Dit vaartuig 
was dus op dekhoogte en daarboven geheel afgesloten.    
Zeilen
Een bijzondere constatering tijdens het onderzoek was dat 
er stukken grof geweven wollen stof in verschillende kog-
gen zijn gevonden. Nader onderzoek maakte duidelijk dat 
het stukken van zeilen moeten zijn geweest. De stukken 
weefsel waren met teer behandeld. Uniek te noemen is het 
grote stuk wollen en geteerde zeil, dat op de vermoedelijk 
plaats van een 13de-/14de-eeuwse scheepswerf in Kampen 
in 2014 is aangetroffen. De koggen voeren dus blijkbaar, 
net als de Vikingschepen, met geteerde wollen zeilen. De 
zeilen werden vrijwel zeker samengesteld uit betrekkelijk 
smalle (tot ca. 90 cm brede) geweven banen (zogenaamde 
kleden). Het stuk zeil uit Kampen is mogelijk een tentzeil 
geweest en is samengesteld uit 53 cm brede banen.
Schoonhouden van de loggaten
In een aantal gevallen is geconstateerd dat in de lengte-
richting van het schip door de loggaten in de onderkant 
van de leggers en wrangen ter plaatse van het ruim, tou-
wen waren aangebracht, sommige mogelijk met knopen of 
daarin vastgeknoopte stukjes hout. Deze touwen werden 
vermoedelijk met enige regelmaat heen en weer getrokken 
om de loggaten vrij te houden van eventuele rommel waar-
door ze verstopt konden raken.
Indeling van de scheepsrompen
Bij de kleine koggen en schuiten kon met vrij grote ze-
kerheid worden vastgesteld dat er buiten de verdeling van 
de scheepsromp in een achter-, midden- en voorschip geen 
sprake is van een verdere indeling. Deze indeling wordt 
bepaald door het achter- en voordek en het ruim daartus-
senin. Er is vrijwel zeker bijna nooit sprake geweest van 
scheiding tussen deze delen van een vaartuig door bijvoor-
beeld vaste dwarsscheeps aangebrachte schotten. Hiervoor 
zijn in ieder geval nooit aanwijzingen gevonden. Eventueel 
kan men bijvoorbeeld wel met losse schotten of dekzeilen 
een bepaald deel van het ruim hebben afgeschermd. Bij de 
grote koggen zijn wel enkele bevestigingspennen/-spijkers 
vastgesteld, die mogelijk verband houden met dwars-
scheepse constructies. Misschien levert de Kampen(IJssel)- 
kogge hierover meer duidelijkheid.  
31.  Reinders et al. 1978, bijlagen 7, 9, 10 en 11.
Sluizen
Een constatering van geheel andere aard is dat de breed-
tematen van de kleine 14de-/15de-eeuwse (binnenvaart)
koggen niet overeen lijken te komen met de historisch be-
kende breedtematen van de Hollandse/Rijnlandse sluizen, 
zoals die bij Gouda. De betreffende onderzochte vaartuigen 
zouden daar niet hebben kunnen passeren in die tijd. 
Neergang van de kogge
Tot dit jaar (2016) is het archeologisch gezien niet moge-
lijk een geleidelijke overgang van de reeds ongeveer twee 
eeuwen onveranderde bouw van de grote koggen naar de 
grotere, meer zeilen voerende handelsschepen vast te stel-
len. In het voorgaande is geconstateerd dat er sprake was 
van veranderende/evoluerende bouw vanuit de 12de tot in 
het begin/het midden van de 13de eeuw. In de 14de eeuw 
kunnen we spreken van verschillende typen grote en kleine 
koggen, waarvan de constructies, aangepast aan de afme-
tingen en vermoedelijke functie van een schip, in principe 
gelijk waren. De Bremen-kogge van na ca. 1380 was niet 
alleen het eerste, maar tot 2016 tevens het jongste grote 
vaartuig uit de koggebouwtraditie. Vergelijking met ande-
re, minder compleet bewaarde schepen kon slechts in be-
perkte mate kleine verschillen laten zien. Dit kwam door 
het ontbreken van voldoende vergelijkingsmateriaal uit 
dezelfde periode. De daarna meest compleet bewaarde kog-
gen Nijkerk I, II en de Doel I dateren respectievelijk uit 
het midden van de 13de en uit de eerste helft van de 14de 
eeuw. Ze worden voor het eerst in deze publicatie volledig 
beschreven en afgebeeld. Uit de 15de en het begin van de 
16de eeuw zijn slechts enkele wrakken van grote handels-
schepen bekend, echter nog niet gepubliceerd. Er is dus 
sprake van meer dan 100 jaar verschil tussen deze vaartui-
gen en de Bremen-kogge. Juist de periode (de 15de eeuw) 
waarvan historisch bekend is dat er toen grote veranderin-
gen in de bouw van schepen in West-Europa plaatsvonden. 
De vondst van de Kampen (IJssel)-kogge, waarvan op dit 
moment (eind 2016) voorlopig wordt aangenomen dat het 
schip in de eerste helft van de 15de eeuw is gebouwd, kan 
aanvullende informatie over eventuele veranderingen in de 
constructie duidelijk maken. Na het uitwerken van de in-
middels verzamelde gegevens over de bouw en constructie 
van dit schip kan waarschijnlijk iets meer worden gezegd 
over het verder evolueren van de constructie van de jongste 
grote koggen. Nadat het gehele onderzoek aan alle koggen 
was afgerond, inclusief de Analyse en de Samenvatting 
en Conclusies, zijn in het najaar van 2016 alle benodigde 
gegevens voor reconstructie op papier van de Kampen 
(IJssel)-kogge in Lelystad gedocumenteerd. In het najaar 
van 2016 heb ik ook toestemming gekregen voor het (ook) 
weergeven van de onderzoeksresultaten in voorliggend 
boek over alle koggen uit de Nederlanden, inclusief de 
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door mij gemaakte reconstructietekeningen van het schip. 
Het eindresultaat van het onderzoek aan dit bijzonder 
compleet aangetroffen grote vaartuig en de daaruit afge-
leidde conclusies met betrekking tot het verder evolueren 
c.q. de neergang van de kogge is in de samenvatting van 
het onderzoeksverslag (hoofdstuk 23) opnieuw besproken. 
In de tijd gezien mogelijk nog meer perspectief/duidelijk-
heid over deze aspecten en over de inventaris en eventuele 
lading van grote koggen, biedt waarschijnlijk het wrak 
van de Enkhuizerzand-kogge. Dit vaartuig is in het derde 




Tot ‘De recente ontdekkingen in de Hanzestad Kampen 
(2014-2016)’ zijn de conclusies en de samenvatting ge-
baseerd op het resultaat van het onderzoek tot eind 2014. 
De aanvullende en nieuwe gegevens en inzichten die de 
Kamper vondsten hebben opgeleverd zijn verwoord in de 
laatste alinea’s van dit afsluitende hoofdstuk.  
Sinds de vondst van het waarschijnlijk kort na 1380 ge-
bouwde en als Hanzekogge gedetermineerde scheepswrak 
in de Weser bij Bremen in 1962, was het voor het eerst 
mogelijk andere wrakvondsten op grond van vergelijkbare 
bouwelementen en de constructie van het onderwaterschip 
ook als zodanig te benoemen. Voordien bestond de kennis 
over dit meest tot de verbeelding sprekende middeleeuwse 
handelsvaartuig uit geschreven bronnen en afbeeldingen 
op met name stadszegels. Niet was bekend hoe de kogge er 
in werkelijkheid uitzag en hoe het schip werd gebouwd.
In de jaren veertig van de 20ste eeuw waren reeds enkele 
wrakken in Denemarken en Nederland gevonden waarbij 
gedacht werd aan het scheepstype kogge. Over één vondst 
in Nederland is toen reeds het vermoeden uitgesproken dat 
het om een kleine vrachtkogge moest gaan. Deze ‘Modder-
mankogge’ (de Marknesse-kogge) is niet alleen het eerste 
wrak dat als zodanig is benoemd, maar ook het tot nu toe 
beste bewaard gebleven voorbeeld van dit type. Het uit de 
eerste helft van de 14de eeuw daterende vaartuig vormde 
ook de aanleiding voor regulier scheepsarcheologisch on-
derzoek in Nederland. 
Met de aanleg van de polders in het voormalige Zuiderzee-
gebied - een belangrijk middeleeuws en post-middeleeuws 
onderdeel van een complex Noordwest-Europees verkeer-
snetwerk - is een mondiaal ongekend en ruim 150.000 ha 
groot scheepskerkhof drooggevallen. In totaal zijn door het 
Nederlands Instituut voor Scheeps- en onderwaterArcheolo-
gie (NISA) en haar voorgangers tot nu toe ca. 450 scheeps-
wrakken in dit gebied geregistreerd, ruim 350 daarvan zijn 
in de loop der jaren opgegraven. Ze dateren uit de periode 
ca. 1250-1900. Ruim zeventig van deze wrakken dateren 
van vóór ca. 1600. Onder deze schepen bevinden zich zestien 
of zeventien grote en kleine vaartuigen, die op basis van de 
kenmerken in het onderwaterschip van het wrak in Bremen, 
als KOGGE kunnen worden benoemd. Dit betreft ongeveer 
tweederde van alle Europese vondsten. In 1985 is op basis van 
de toen bekende wrakken reeds vastgesteld dat er waarschijn-
lijk sprake moet zijn geweest van een koggebouwtraditie.
Over slechts vier van de Nederlandse koggevondsten zijn 
sinds 1945 publicaties verschenen. Bij twee  daarvan is de 
gepresenteerde informatie gedateerd en/of beknopt. Over 
de andere vondsten zijn in de loop der jaren korte artikelen 
uitgebracht en/of kreeg een opvallende ontdekking media 
aandacht. Meer dan voldoende aanleiding de opgravingge-
gevens van alle wrakvondsten met koggekenmerken uit te 
werken en de onderzoeksresultaten in een totaaloverzicht 
te publiceren. De onderzochte schepen bleken het volledi-
ge spectrum van kleine tot grote koggen uit de periode ca. 
1250-1450 te vertegenwoordigen. Een andere conclusie is 
dat vrijwel het gehele arsenaal van laatmiddeleeuwse wrak-
ken uit het voormalige Zuiderzeegebied volgens deze ken-
merken is gebouwd, waarmee extra wordt bevestigd dat er 
sprake is geweest van een bouwtraditie.   
Samen met de twee koggewrakken bij Doel in Vlaanderen 
(B) en met de in België en in Nederland gevonden schui-
ten, waarbij minimaal enkele kenmerken van de kogge zijn 
aangetroffen, is er tot nu toe tenminste sprake van onge-
veer dertig archeologische vondsten in de Lage Landen die 
aan de koggebouwtraditie kunnen worden toegeschreven. 
Een unieke en omvangrijke bron voor onderzoek naar de 
typen, de vorm, de afmetingen en de constructie en bouw(-
volgorde) van het nationale, laatmiddeleeuws maritiem 
erfgoed, in casu de kogge. Tijdens het onderzoek is niet 
duidelijk geworden of de wrakken Meinerswijk 2, Amster-
dam, Hattem en Rotterdam 4 ook tot deze groep vaartui-
gen kunnen worden gerekend. De overnaadse verbindingen 
zijn namelijk met dunne houten pennetjes in plaats van 
met tweemaal omgeslagen spijkers uitgevoerd, terwijl ver-
der wél enkele typische kenmerken van de koggebouw zijn 
aangetroffen. De vaartuigen uit Amsterdam en Rotterdam 
zijn zeer waarschijnlijk in de tweede helft van de 13de 
eeuw in het Rijn-/Maas-/Moezelgebied gebouwd. 
Een van de conclusies van het onderzoek is dat vrijwel 
zeker in de periode ca. 1200-1500 in de kern van het 
Hanzegebied (langs de Overijsselse IJssel/het oostelijke 
kustgebied van de Zuiderzee, het kustgebied van de Wad-
den- en Noordzee tot en langs de benedenlopen van de 
Weser en de Elbe) alleen volgens deze methode schepen 
werden gebouwd. Er moet derhalve sprake zijn geweest 
van een koggebouwtraditie in dit gebied, waarbij de grote 
kogge toonaangevend en mogelijk ook naamsbepalend 
is geweest. Aanvankelijk werden de eerste koggen waar-
schijnlijk aan de Vlaamse kust en in het Benedenrijngebied 
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gebouwd. Archeologische bewijzen ontbreken echter nog. 
De in het Oostzeegebied en veelal van naaldhout en geheel 
overnaads gebouwde vaartuigen met koggekenmerken (de 
Oostzee-koggen) zijn niet in het onderzoek betrokken, 
omdat daarover te weinig (detail)gegevens beschikbaar zijn 
en omdat het praktisch onmogelijk was ze in deze studie te 
betrekken. 
Tussen 1981-1985 zijn in Flevoland de wrakken van drie 
grote, zeegaande koggen opgegraven. De Nijkerk II, ge-
bouwd in de eerste helft van de 14de eeuw, was daarvan 
het meest compleet. De gegevens van dit schip zijn tussen 
1994 en 1997 gebruikt voor het bouwen van een model 
schaal 1:10 en voor het nabouwen van het schip op ware 
grootte (de Kamper kogge). Het ontbreken van met name 
grote stukken van de zijden, van het dek en informatie over 
de tuigage van het originele schip waren de redenen dat de 
bouw voor een niet onbelangrijk deel experimenteel archeo-
logisch moest worden uitgevoerd. Dit bood tevens de gele-
genheid meer inzicht te krijgen in de manier waarop koggen 
werden gebouwd en de volgorde waarin dat plaats vond. 
Directe betrokkenheid bij de opgravingen van verschei-
dene koggen, het grotendeels ontbreken van volledig uit-
gewerkte opgravingsgegevens en publicaties van deze en 
andere Europese koggevondsten en het zich geheel onver-
wacht voordoen van de mogelijkheid een dissertatie over 
een scheepsarcheologisch onderwerp te schrijven leidde in 
1999 tot het besluit en het voorstel alle koggevondsten 
uit Nederland uit te werken en te analyseren. De gegevens 
van de Nijkerk II-kogge en de bouw van de Kamper kogge 
zijn als referentie-/onderzoeksmodel gekozen voor de te on-
derzoeken scheepswrakken. Dit meest complete grote vaar-
tuig plus de gegevens over het nabouwen zouden in prin-
cipe de beste kansen bieden voor het beantwoorden van de 
nog vele openstaande vragen met betrekking tot de vorm, 
constructie, inrichting, gebruikte materialen, bouwvolgor-
de en -methoden. Ontbrekende informatie bij het originele 
schip zou vermoedelijk kunnen worden aangevuld met 
de gegevens van de andere archeologische vondsten. Dit 
bleek reeds mogelijk na de ontdekking van een op de kop 
liggende grote kogge bij Doel (B) in het najaar van 2000. 
Een wrak uit de Noordoostpolder en een in het IJsselmeer 
bij Medemblik zijn op basis van afwijkende constructies 
niet opgenomen in het uitwerkplan. Uiteindelijk bleek dat 
ze feitelijk wél deel hadden moeten uitmaken van het on-
derzoek. Dit is om praktische redenen niet uitgevoerd. De 
wrakken zijn wel kort besproken. 
Uitgangspunt van het onderzoek aan alle laatmiddeleeuw-
se scheepswrakken uit de Lage Landen die volgens de ken-
merken van de kogge zijn gebouwd, was een zo uitvoerig 
mogelijke documentatie te vervaardigen van relevante 
constructies en details met als einddoel zo verantwoord 
mogelijke reconstructietekeningen van de schepen te pro-
duceren. Hiertoe is, voortbordurende op de in 1996 door 
het NISA gepubliceerde serie opgravingverslagen (Hocker 
& Vlierman 1996), een standaard voor de (re)constructiete-
keningen en een standaardindeling voor de beschrijvingen 
in onderzoeksrapporten ontworpen.
De meest compleet teruggevonden grote kogge in Neder-
land (de Nijkerk II) en het met de constructiegegevens 
van dit schip nagebouwde Kamper kogge hebben als on-
derzoeks-/referentiemodel gediend voor het uitwerken van 
de gegevens van alle andere wrakken. Tevens dienden ze 
als controlemiddel voor deze schepen. In 2005 werd mij 
duidelijk dat er van de Nijkerk II nog geen reconstruc-
tietekeningen waren gemaakt en dat de Kamper kogge, 
voortbordurend op het vrijwel compleet en in de originele 
vorm aangetroffen onderwaterschip en met de schaal 1:10 
getekende onderdelen van de zijden experimenteel door 
De Boer & Sars is voltooid. Het is een fraai en met de be-
schikbare gegevens zeer goed gebouwd schip, dat inmiddels 
20 jaar rondvaart. De 14de-eeuwse scheepsbouwers van 
het origineel zouden zich zeer goed in het schip kunnen 
herkennen. Bij het vervaardigen van de reconstructiete-
keningen in 2005/2006 werd mij duidelijk dat het schip 
vanaf iets onder de door de huid stekende dwarsbalken een 
andere vorm moet hebben gehad. Naast de (re)constructie-
tekeningen zijn van alle koggevondsten ook de veldteke-
ningen publicatiegeschikt gemaakt en gepresenteerd om 
als verantwoording voor de reconstructies te dienen. Een 
ieder die dat wenst kan ze gebruiken om de reconstructies 
te toetsen. In de teksten is omschreven waarop bepaalde 
aannames zijn gebaseerd.
De op de bijlagen gepresenteerde tekeningen zijn schaal 
1:10 vervaardigd om de vorm zo goed mogelijk te kunnen 
reconstrueren en de details duidelijk uit te laten komen. 
Het op schaal weergeven van de sintels op de breeuwnaden 
heeft als doel het oorspronkelijke uiterlijk van de schepen 
zo realistisch mogelijk te benaderen. Het gereconstrueerde 
verloop van de planklijnen, van de vorm en de afmetingen 
van de schepen mogen voor tenminste 95% als zeker wor-
den beschouwd. Het op dezelfde schaal presenteren van de 
schepen maakt vergelijking goed mogelijk en geeft tevens 
goed weer wat de verschillen tussen de grote en kleine 
vaartuigen zijn. De gedetailleerde analyse van de wrakken 
maakte het mogelijk in de meeste gevallen een verant-
woorde rompreconstructie te tekenen en de bouwvolgorde 
vast te stellen. De bouwvolgorde van de schepen bleek 
steeds volgens een vast patroon en in verschillende fasen te 
zijn uitgevoerd. In dit onderzoek kon dit als volgt worden 
gereconstrueerd. 
Bij de bouw van de grote, zeegaande en hoge koggen was 
het aantal bouwfasen het grootst. De planken van de gro-
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tendeels karveel gebouwde bodem werden met hulpspan-
ten op hun plaats gehouden en pas na het volledig samen-
stellen van het vlak van leggers en wrangen voorzien. De 
einden van de vlakplanken in het achter- en voorschip 
werden bijna volledig getordeerd (gebrand) en onderling 
overnaads aan elkaar en tegen de stevenhaken bevestigd. 
De daarop volgende gangen van de zijden werden volle-
dig overnaads volgens de shell first methode aangebracht. 
De bevestiging werd met tweemaal omgeslagen spijkers 
(‘naainagels’) uitgevoerd, waarvan de punt werd terugge-
dreven in het hout. De spanten werden met houten pennen 
aan de huidplanken vastgemaakt. Vóórdat men de spant-
delen plaatste werden de overnaadse naden aan de binnen-
kant van het schip met gesinteld mosbreeuwsel waterdicht 
gemaakt. Aanvankelijk breeuwde men deze naden ook aan 
de buitenkant op deze manier. De karveel vlaknaden en de 
tijdens de bouw ontstane droogtescheuren in de huid wer-
den alleen aan de buitenkant gesinteld. Het aanbrengen 
van het gesinteld mosbreeuwsel aan de buitenkant van de 
romp geschiedde kort voor de tewaterlating. 
In 1996 is over het gesinteld mosbreeuwsel een publicatie 
verschenen waarin de vormontwikkeling van de daarbij 
gebruikte sintelnagels en sintels en de gebruiksperiode 
van de verschillende modellen wordt behandeld. Deze 
typo-chronologische indeling van de sintels is geactuali-
seerd, maar blijft onveranderd van kracht voor het globaal 
dateren van de bouwperiode van laatmiddeleeuwse vaar-
tuigen uit de Hanzeperiode en het gebied waarin de Hanze 
opereerde. Het bleek dat het waarschijnlijk voor het eerst 
toepassen van de methode bij grote zeegaande vaartuigen, 
waarbij dat vrijwel zeker voordien niet gebeurde, is uitge-
beeld op een miniatuur in de Roman de Troie. Het origineel 
van de miniatuur is vermoedelijk betrekkelijk kort na de 
Derde Kruistocht gemaakt. Het gesinteld mosbreeuwsel 
met sintel(nagel)s is als breeuwmethode tenminste tussen 
de Karolingische Tijd en de 20ste eeuw een nauwelijks 
veranderend onderdeel van de rivierscheepsbouw geweest 
in het gebied dat globaal overeenkomt met Lotharingen en 
het Rijk van Lodewijk de Duitser na de Rijksindeling in 
843. Een iets afwijkende uitvoering was in gebruik in het 
stroomgebied van de Donau en langs de noordoostelijke 
grote rivieren van Europa. Vermoedelijk tot aan de Zwarte 
en Kaspische Zee. 
Bij de geheel overnaads en geklonken Noordse- of Vi-
king-bouwtraditie van zeeschepen langs de Atlantische 
en Noordzeekust van Frankrijk, Engeland, Vlaanderen, 
het West- en Oostfriese kustgebied, in Denemarken en 
de andere Scandinavische landen werd de methode voor 
zeeschepen niet gebruikt. De voor de koggebouwtraditie 
kenmerkende breeuwmethode is zonder twijfel afgeleid/
overgenomen van de continentale Europese rivierscheeps-
bouw. De snelle vormontwikkeling van sintelnagel naar 
sintel vond gelijktijdig plaats met de ontwikkeling van 
de koggebouw in de periode ca. 1125/1150-1225 en al-
leen in het Hanzegebied in wording. Met het verdwijnen 
van de Hanze/de koggebouwtraditie verdwijnt rond ca. 
1550 ook het sintelen van huidnaden van de grote zee- en 
binnenvaartschepen, waarvan de gedeeltelijke overnaadse 
bouw dan vrijwel geheel is vervangen door de inmiddels 
ingeburgerde karveelbouw. De sintelnagelvorm verandert 
bij de vaartuigen van de Bovenrijn tot ca. 1200 en blijft 
daarna (tot in de 20ste eeuw) vrijwel gelijk. Bij vaartuigen 
van de Moezel en Benedenrijn zijn tot nu sintels bekend 
van het 15de/16de-eeuwse type F die tot in de 19de eeuw 
in gebruik bleven en bij sommige (kleine) vaartuigen zelfs 
tot in de 20ste eeuw. Het gesinteld mosbreeuwsel bleef bij 
de laatste alleen toegepast aan de onderkant van de bodem. 
Uit historische geschreven bronnen was reeds duidelijk dat 
er sprake is geweest van Cogghen, Cleene cogghen ende Schuten. 
De opgravingen in het voormalige Zuiderzeegebied heb-
ben door de jaren heen aangetoond dat er inderdaad sprake 
was van variatie. De archeologische vondsten vertegen-
woordigen zeer waarschijnlijk zelfs het volledige spectrum 
van functionele typen (grote en kleine zeegaande koggen, 
kleine koggen voor de Zuiderzee en [grote] binnenwateren 
en allerlei schuiten [rivierkoggen]) voor regionaal trans-
port en visserij. De uitwerking van de opgravingsgegevens 
maakte ook duidelijk dat er feitelijk geen sprake is van DE 
KOGGE, maar van een KOGGEBOUWTRADITIE in de 
periode ca. 1200-1500. De definitieve vorm, lengte-breed-
teverhoudingen van 3,2:1 of minder, constructiemethoden 
en bouwvolgorde van de grote en kleine zeegaande koggen 
werden vermoedelijk reeds in de eerste helft van de 13de 
eeuw bereikt. Bij de kleine koggen voor de Zuiderzee en 
(grote) rivieren verandert de lengte-breedteverhouding 
enigszins vanaf het einde van de 14de eeuw. Bijna alle tot 
nu onderzochte wrakken in het voormalige Zuiderzeege-
bied en de betreffende periode kunnen tot deze nauwelijks 
meer evoluerende bouwmethode worden gerekend. Uit-
zonderingen zijn enkele in de IJsselmeerpolders opgegra-
ven geheel overnaads gebouwde en geklonken 15de-/16de-
eeuwse vaartuigen, waarvan de bouw in het Oostzeegebied 
en eventueel aan de (zuidelijke) Noordzeekust mag worden 
verondersteld.
Een intrigerende tijdgenoot van de koggen is het laatmid-
deleeuwse waterschip, het meest karakteristieke (vissers)
schip van de Zuiderzee. Het scheepstype wordt in histori-
sche bronnen in 1339 reeds genoemd als koopschuit voor 
het transporteren van verse vis in de grote en meestal uit 
twee compartimenten bestaande bun. In de 15de en 16de 
eeuw doet het daarnaast of vooral dienst als vissersschip. 
Ze voeren in konvooi over de Zuiderzee met tussen zich 
in kuilnetten. Vanaf ca. 1600 worden ze ook ingezet als 
sleepschip om de grote en zwaar beladen VOC-schepen (in 
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scheepskamelen) naar Amsterdam te brengen. Dit vond 
plaats tot de opening van het Noord-Hollandskanaal in 
de 19de eeuw. Het verhoudingsgewijs grote aantal tot nu 
gevonden waterschepen is het enige scheepstype waarbij 
sprake is van een niet of nauwelijks veranderende vorm 
en indeling gedurende in ieder geval de 16de tot 19de 
eeuw. De tot nu onderzochte wrakken dateren voorname-
lijk uit de 16de eeuw, enkele uit de 17de eeuw. Er zijn 
verschillende schilderijen en prenten, zoals dat van de slag 
op de Haarlemmermeer in 1572, maar ook uit later tijd 
waarop het type goed herkenbaar is weergegeven. Zeer 
opmerkelijk is daarnaast dat er sprake is van twee typen, 
die op verschillende manieren zijn gebouwd. Een laat-
middeleeuws, geheel overnaads type van 16 m lang en een 
geheel karveel gebouwd schip van 20 m lang, dat vanaf het 
midden van de 16de eeuw haar intrede doet. Beide archeo-
logisch vastgestelde typen illustreren de veranderingen in 
de scheepsbouw in de Late Middeleeuwen. Met betrekking 
tot de dekken van koggen is in hoofdstuk 30 ook reeds stil 
gestaan bij de veranderende dekconstructies bij watersche-
pen in de eerste helft van de 16de eeuw. De rompvorm, 
de lengte-breedteverhouding, de constructie(elementen), 
de verbindingen met tweemaal omgeslagen en in het hout 
teruggedreven spijkers en gesinteld mosbreeuwsel in de 
naden is vrijwel gelijk aan de kleine, zeegaande koggen. 
Afwijkend van de koggen zijn echter de gebogen voor-
steven en de geheel overnaadse bouw van kielplank tot 
bovenboord, kenmerken waarvan de oorsprong hoogst-
waarschijnlijk bij de Atlantische nef gezocht moet worden. 
De overeenkomsten en verschillen tussen de koggen en de 
waterschepen en de origine van het waterschip vormen een 
interessant onderwerp, dat om nader onderzoek vraagt. 
Het voorliggend koggenonderzoek was daarvoor niet de 
geschikte plaats. De waterschepen verdienen een vergelijk-
baar onderzoek als dat van de koggen.  
De grote (Hanze)koggen hadden in de 13de en 14de eeuw 
een kielplank aan beide einden verbonden met stevenha-
ken, rechte vallende stevens en hoge zijden, terwijl het 
onderwaterschip achter en voor scherp was gebouwd en 
midscheeps vrijwel vlak. Na het midden van de 15de 
eeuw wordt dit (geleidelijk) vervangen door een kielbalk 
met daarop geplaatste stevens. Ze hadden door de huid 
stekende dwarsbalken en meer dan 1 m hoge boorden. De 
hellende zijden werden door zware staande knieën op de 
dwarsbalken ‘bijeen’ gehouden. Het bovenaanzicht heeft 
op boordhoogte een halve walnootachtige vorm die naar de 
stevens toe puntig toeloopt en met een lengte-breedtever-
houding van 3,2:1 of minder. De kleine zeegaande koggen 
komen qua vorm, constructie en lengte-breedteverhouding 
overeen met de grote koggen, zijn echter ongeveer half zo 
hoog en hebben dwarsverbindingen, die tegen de binnen-
kant van de zijden zijn bevestigd. De kleine koggen voor 
de Zuiderzee en rivieren hebben een iets meer gestrekte 
vorm met als gevolg dat de lengte-breedteverhouding iets 
groter kan zijn dan 3,2:1. Dit kan echter ook te maken 
hebben met het evolueren van de bouwwijze. De verschil- 
lende schuiten uit deze bouwtraditie laten een groter 
lengte-breedteverschil zien en hebben in het algemeen zeer 
lage zijden. 
Sommige grote koggen op zegels tonen een dubbele rij 
van boven elkaar en door de huid stekende dwarsbalken. 
Bij de Nijkerk II-kogge is dat wat de voorste helft van het 
schip betreft voor het eerst archeologisch vastgesteld. In de 
hiertussen minder dan 1 m hoge ruimte kan een tussendek 
hebben gelegen, waar bijvoorbeeld soldaten een slaapplaats 
hadden. De schepen hebben geen van alle een afgescheiden 
woonruimte of afscheiding tussen het ruim en het achter- 
of vooronder gehad. Het woon-/leefgedeelte was gesitueerd 
rond de stookplaats, als die aanwezig was. Rond de stook-
plaats worden meestal ook het kook-, eet- en drinkerei, het 
gereedschap en de persoonlijke bezittingen aangetroffen. 
In de koggen is nooit, overigens in géén van de laat- en 
post-middeleeuwse vaartuigen uit het voormalige Zuider-
zeegebied, een concrete aanwijzing gevonden voor vaste 
slaapplaatsen. De oudste voorbeelden van aangetroffen 
kooien dateren uit de tweede helft van de 19de eeuw. De 
Spakenburg II is waarschijnlijk een werkschip geweest. 
Mogelijk werden twee van deze vaartuigen met grote bal-
ken aan elkaar gekoppeld en gebruikt om grote objecten 
van de zeebodem te lichten of bijvoorbeeld palen te heien. 
In zes koggen zijn stukken of stukjes van zeilen gevonden. 
Opmerkelijk en een nieuw gegeven is het feit dat de kog-
gen blijkbaar met zeilen voeren van grof geweven bruine 
wol en dat deze, net als bij de Vikingschepen, waren ge-
teerd. De onderzochte koggen hadden alle één mast en ze 
voeren in principe met een razeil. Sommige kleine koggen 
voor de Zuiderzee en binnenwateren werden in de tweede 
helft van de 14de eeuw waarschijnlijk reeds uitgevoerd 
met een sprietzeil. In enkele schepen zijn aanwijzingen 
gevonden voor een strijkbare mast. Alleen in de Nijkerk 
II zijn aanwijzingen voor een achter- en een voorkasteel 
aangetroffen.
De in de wrakken aangetroffen voorwerpen van de uitrus-
ting en inventaris zijn eveneens volgens een standaardinde-
ling beschreven. In de grote en enkele kleine koggen zijn 
nauwelijks voorwerpen aangetroffen. De reden hiervoor 
is dat bepaalde schepen waarschijnlijk langere tijd op de 
wrakplaats goed bereikbaar zijn geweest en dat men alles 
van waarde reeds had meegenomen of later weg heeft ge-
haald. Enkele vaartuigen zijn hoogst waarschijnlijk zelfs 
deels gesloopt. Sommige hadden oorspronkelijk vermoede-
lijk nauwelijks voorwerpen aan boord. Andere koggen zijn 
‘midden op zee’ gezonken, waarbij de voorwerpen van de 
uitrusting en inventaris in de wrakken zijn aangetroffen. 
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Afhankelijk van de compleetheid van deze uitrusting en 
inventarissen kan aan de hand van deze voorwerpen, samen 
met de grootte van het schip, een idee worden gevormd 
over het aantal bemanningsleden. Enkele opmerkelijke 
vondsten zijn de hiervoor reeds genoemde stukjes zeil. 
Verder een klepper, een leren tas, drie zilveren munten en 
enkele menselijke beenderen in de Almere I-, de lanspun-
ten, messen van een jachtset en een ingelegde dolk met 
initialen in de Dronten I-, het unieke rood aardewerk kan-
netje, een vals muntje van hertog Reinald II of III geslagen 
in Harderwijk, een houten schop met ijzer beslag en een 
houten kandelaar in de Nijkerk II-kogge, in de Spaken-
burg I een stukje van een kompasglas en in de 13de-eeuw-
se Nijkerk I een stookplaats bestaand uit een vierkante 
houten kist gevuld met leem en een opvallend gevormde 
(strijd)bijl.
De archeologische vondsten van koggewrakken hebben een 
aantal technische vragen kunnen oplossen en enkele details 
op historische afbeeldingen verklaard.
• De aanvankelijke veronderstelling dat het type vaar-
tuig geheel overnaads en op spant gebouwd zou zijn 
bleek niet te kloppen. Er is sprake van een karveel 
gebouwd vlak, dat naar de stevens toe overgaat in een 
overnaadse constructie en overnaads gebouwde zijden. 
Ze zijn gebouwd volgens de bottom first/shell first metho-
de. Bij 13de-eeuwse vaartuigen zijn de gangen van het 
vlak tot aan de stevens geheel karveel gebouwd.
• ‘Knobbels’ met aan de voorzijde daarvan langgerekte 
driehoekige, puntig toelopende en horizontaal aange-
brachte stukken op de zijden bij sommige schepen op 
zegels en andere afbeeldingen, bleken de koppen van 
door de huid stekende dwarsbalken te zijn, waartegen 
zogenaamde balkwillen waren gespijkerd. Deze balk-
willen (geleiders) waren bedoeld om te voorkomen dat 
het vaartuig bijvoorbeeld tijdens het afmeren achter 
de door de huid stekende dwarsbalken bleef haken. De 
balkwillen zijn met name ook op Engelse 13de-eeuwse 
zegels te zien, waarop de Nef waarschijnlijk is afge-
beeld. Andere, kleinere ‘knobbels’ op de scheepshuiden 
staan waarschijnlijk voor rozenbouten.
• De openingen in het hoge bovenboord van het voor-
schip van de Nijkerk II- en Doel I-kogge zijn te zien 
op het zegel van Vlaardingen uit ca. 1300 en op een 
fresco in het Raadhuis van Wismar uit de 14de/15de 
eeuw. Waarschijnlijk waren ze bedoeld om een loop-
plank in te leggen.
• Enkele ovale of rechthoekige gaten in de scheepshuid 
op dekhoogte bij de Nijkerk I-, de Nijkerk II en de 
Doel I-kogge zijn zeer waarschijnlijk spuigaten voor 
het lozen van regen- en lekwater. Het water werd mid-
dels een eenvoudige houten pompbuis opgepompt en 
via een goot naar het gat in de scheepshuid gevoerd. 
Spijkerresten rond een van de gaten aan de buitenkant 
van de huid (Nijkerk I) geven aan dat daar zeer waar-
schijnlijk een leren ‘slurf’ was bevestigd waardoor het 
water weg kon lopen en waarmee werd voorkomen dat 
er water via het gat naar binnen liep. Het vaartuig op 
het titelblad van het Waterrecht van Wisby, uit 1535 en 
op een schilderij met een laatmiddeleeuwse Hulk tonen 
respectievelijk een en twee van deze ‘slurven’. In de 
Nijkerk II-kogge is een complete afvoergoot gevonden.
• De historische gegevens leverden (vanzelfsprekend) 
geen informatie over de indeling, inrichting en con-
structie aan de binnenkant van de koggen. Alleen 
dankzij de archeologische vondsten kan daar duide-
lijkheid over komen. Over een indeling/inrichting van 
een woon- of werkruimte of over afscheidingsschotten 
onder het dek valt tot nu toe vrijwel niets met zeker-
heid te zeggen. Het lijkt er ook niet op dat daar sprake 
van is geweest. De Bremen-kogge is het enige wrak 
dat informatie over het (achterste deel van) het dek, het 
kasteeldek en de indeling daaronder leverde. Van de 
Nijkerk II-kogge zijn alleen de achterste twee dwars-
balkconstructies gevonden, zodat over de achterdekken 
van dit vaartuig iets met zekerheid kan worden gezegd. 
Uit onderzoek blijkt dat de tot nu toe oudste bekende 
vaartuigen uit de koggebouwtraditie in Zuid(west)-Jut-
land zijn gebouwd tussen het midden en het einde van de 
12de eeuw. Hiermee is echter niet bewezen dat het type 
daar ook is ontstaan. De drie wrakken (uit Kollerup, Kol-
ding en Skagen) vertonen typische constructie-methoden 
en -oplossingen uit de Scandinavische, geheel overnaads 
en geklonken bouw. Mogelijk was het bouwen van deze 
schepen een (tijdelijk) noordelijk ‘antwoord’ van de han-
delaren uit Ribe op de zich meer en meer in het noorden 
vertonende Vlaamse, Engelse en Nederduitse kooplieden 
in hun ‘nieuwe’, grotere schepen. De Vlaamse en Neder-
duitse kooplieden reisden zelf in ieder geval reeds rond het 
midden van de 13de eeuw met hun koggen naar de Oost-
zee. De oudste vermelding van koggen dateert uit 1147 
en heeft betrekking op twee Vlaamse vaartuigen die zijn 
ingezet bij de Tweede Kruistocht. De tot nu toe oudste 
bekende koggevondsten uit de Lage Landen dateren uit het 
tweede en derde kwart van de 13de eeuw.
De aanleiding tot het bouwen van grotere zeeschepen 
met meer laadcapaciteit is ongetwijfeld de explosieve 
economische groei op alle terreinen in het kerngebied van 
de Vlaams/Artesische kust in de eerste helft en rond het 
midden van de 12de eeuw geweest. De reeds levendige 
en steeds omvangrijker wordende handel tussen Engeland 
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en het continent en tussen Vlaanderen en Noord-Italië 
over land, noopten de handelaren tot het vergroten van 
de transportcapaciteit. Over land was dat niet mogelijk 
en werd het steeds kostbaarder door het groeien van het 
aantal tollen. Betere scheepvaartcontacten tussen Enge-
land/Vlaanderen, het Nederrijngebied en Scandinavië en 
met de Zuidwestkust van Frankrijk en tussen de Italianen 
en West-Marokko maakten de Middellandse Zee en de 
Atlantische Oceaan aantrekkelijker voor vervoer. De aan-
vankelijke angst voor de oceaan verdween langzamerhand. 
Met name ook de voorbereidingen en het uitvoeren van 
de Tweede en Derde Kruistocht hebben ongetwijfeld een 
zeer belangrijke bijdrage geleverd aan het ontstaan van een 
nieuw, groter type vaartuig met meer laadcapaciteit dat 
geschikt was voor verre zeereizen.
Dat dit scheepstype zich ontwikkelde in het kerngebied 
aan de Vlaamse kust uit een daar reeds bestaande bouwtra-
ditie, aangevuld met technische, innovatieve verbeteringen 
uit het Mediterrane gebied en het overnemen en aanpassen 
van een continentale breeuwmethode van rivierschepen is 
in deze studie aangetoond. De geheel overnaads gebouwde 
Atlantische nef met gebogen voorsteven is daarvoor vrijwel 
zeker het uitgangspunt geweest.      
Een andere, daarbij aansluitende hypothetische conclusie 
van deze studie is dat in het westen van Nederland waar-
schijnlijk nooit, en vrijwel zeker niet in de 13de/14de 
eeuw of daarvoor, koggen zijn gebouwd, zoals de in deze 
studie beschreven vaartuigen. Er zijn daarvoor geen ar-
cheologische bewijzen. Wél lijkt het heel goed denkbaar 
dat bij het Hollandse waterschip in dit deel van Nederland 
en binnen de zich ontwikkelende koggebouwtraditie de 
volledig overnaadse bouw en gebogen voorsteven van de 
Atlantische nef in de uitgaande 12de en de 13de eeuw via 
Vlaanderen en Zeeland in Holland is overgenomen en 
gehandhaafd, terwijl de constructie en verdere ontwikke-
ling van de kogge aan de noordoostzijde van de Zuiderzee, 
langs de IJssel en in Noordwest-Duitsland (met het ge-
deeltelijk karveel gebouwde vlak en rechte vallende ach-
ter- en voorsteven) plaats vond. Het wel geheel overnaadse, 
maar met rechte stevens uitgevoerde wrak K 84 II uit Oos-
telijk Flevoland zou een waterschip van de oostwal (oostkust 
van de Zuiderzee, het eiland Schokland) of de benedenloop 
van de IJssel kunnen zijn die in het begin van de 16de 
eeuw gedeeltelijk is gebouwd in de laatste fase van de kog-
gebouwtraditie. Mogelijk is het de voorloper geweest van 
de latere Schokker. In deze gedachtegang zijn de kogge en 
het waterschip waarschijnlijk beide uit de nef voortgeko-
men. De functioneel en in afmetingen sterk verschillende 
vaartuigen uit de koggebouwtraditie, en met name de gro-
te zeegaande koggen, hebben in de Lage Landen en andere 
Europese gebieden in de Late Middeleeuwen, gedurende 
ruim 300 jaar, vrijwel onveranderd en voor een zeer groot 
1.  Hammel-Kiesow 2010.
deel het transportbeeld over water bepaald. 
De grote koggen maken tegen het einde van de 15de/het 
begin van de 16de eeuw waarschijnlijk nauwelijks meer 
deel uit van de zeevloten, maar zijn geleidelijk vervangen 
door andere scheepstypen. Sommige daarvan blijven (aan-
vankelijk) geheel overnaads van bouw, andere zijn geheel 
karveel. Er zijn nog geen archeologische aanwijzingen voor 
het ‘opgaan’ van het koggeschip in een van deze typen. De 
grote kogge lijkt te verdwijnen. Het verschuiven van de 
economische macht naar andere regio’s is waarschijnlijk 
een van de oorzaken van het verdwijnen van de kogge-
bouwtraditie. De handel groeide in de 15de eeuw en ver-
plaatste zich naar Holland. Tegelijkertijd, mede door het 
verzanden van de IJssel, liepen de handelsactiviteiten aan 
de oostzijde van de Zuiderzee sterk terug. In een dergelijke 
situatie investeert men meestal niet in nieuwe en/of inno-
verende bouwinitiatieven, zoals in dit geval bij schepen. 
Eerder blijft men langer varen met een oud schip en wordt 
de reeds eeuwen gehanteerde bouwvorm voortgezet. In 
Noordwest-Overijssel en Oost-Friesland/Neder-Saksen (het 
voormalige Hanzegebied) is de bouw van kleine vaartuigen 
sinds de Late Middeleeuwen en tot ver in de twintigste 
eeuw niet of nauwelijks veranderd. Het rond het midden 
van de 16de eeuw volgens de ‘ouderwetse’ traditie van de 
koggen gebouwde vrachtscheepje(/binnenvaartkogge) van 
kavel L 89, waarvan ik vermoed dat het in de regio van 
de Beneden IJssel is gebouwd, is daar waarschijnlijk een 
voorbeeld van. Helaas kwam dit wrak pas na de vondsten 
bij Kampen in beeld en was het om praktische redenen 
onmogelijk het uit te werken en toe te voegen aan het 
onderzoek. 
In dezelfde periode (de uitgaande 15de en de eerste helft 
van de 16de eeuw) vindt er in Holland een snel groeiende 
ontwikkeling plaats met betrekking tot de handel en het 
transport over zee. Ook ontwikkelde zich daar een steeds 
omvangrijker wordende scheepsbouw van met name grote 
zeegaande schepen, maar ook binnenvaartschepen. Dit 
gebeurde volgens mij binnen de daar toen nog steeds voor-
namelijk gevolgde (aangepaste) Noordse bouwmethode. 
Ook de contacten met Portugal en het mediterrane gebied, 
waar men toen in karveel gebouwde schepen voer, zullen 
een niet onbelangrijke rol hebben gespeeld bij het intro-
duceren van deze bouwmethode in het westen van Neder-
land. De midden-16de-eeuwse en latere karveel gebouwde 
Hollandse waterschepen zijn daar een sprekend voorbeeld 
van. Deze ontwikkelingen en het tegelijkertijd verdringen 
van de Hanze van het internationale podium als gevolg 
van het in de 16de eeuw meer en meer gehanteerde idee 
dat de soevereine staat het politieke handelen en denken 
moest beheersen in plaats van de zogeheten intermediaire 
krachten (bijna alle toen nog overgebleven Hanzesteden)1  
zijn waarschijnlijk de belangrijkste redenen voor het rond 
ca. 1500 verdwijnen van de grote Hanzekoggen. Bij de 
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kleine vaartuigen uit deze bouwtraditie lijkt dit proces ook 
zo te verlopen, alleen minder snel. De kleine koggen voor 
Zuiderzee en binnenwateren evolueren naar de binnen-
vaartvrachtschepen en hebben rond ca. 1600 waarschijnlijk 
nauwelijks meer kenmerkende overeenkomsten met hun 
laatmiddeleeuwse voorgangers.  
Het onderzoek heeft duidelijk gemaakt hoe de verschillen-
de vaartuigen werden gebouwd en in welke volgorde. Ook 
dat de behandelde vaartuigen zeer waarschijnlijk vrijwel 
alle in het kerngebied van de Hanze zijn gebouwd. Nog 
onvoldoende beantwoorde onderzoeksvragen hebben be-
trekking op het ontstaan van de kogge. Hopelijk worden 
in bijvoorbeeld het Vlaamse kustgebied eens 12de-/13de-
eeuwse archeologische vondsten gedaan die daar meer 
licht op werpen. Hetzelfde geldt voor het verdwijnen van 
de bouwmethode. Bij de kleine 15de-/16de-eeuwse vaar-
tuigen zijn de evoluerende constructies etc. vrij duidelijk 
geworden. Voor de vragen daaromtrent bij de grote kog-
gen verdienen de wrakken bij Medemblik, op het Enkhui-
zerzand en in de IJssel voor Kampen bijzondere aandacht.
De kogge plus de twee kleine vaartuigen voor Kampen 
in de IJssel vormen daarnaast een unieke verzameling 
15de-eeuwse wrakken, die een directe relatie met water-
management (het in de Late- Middeleeuwen verzanden van 
de IJssel) en de stad hebben. De site heeft, samen met het 
laat-15de-eeuwse koggewrak op het Enkhuizerzand, een 
erfgoedwaarde van boven-nationaal belang en dienen als 
zodanig te worden behandeld (verantwoord bergen/onder-
zoek, archeologisch/technische en publieksgerichte publi-
caties, conservering en het tentoonstellen van de wrakken). 
De recente ontdekkingen in de Hanze- 
stad Kampen (2014-2016)
In de introductie is aangegeven dat voorliggend onder-
zoeksresultaat over alle koggen en koggeachtige vaartuigen 
uit de Lage Landen eind 2014 gereed was. De per hoofd-
stuk behandelde scheepswrakken kunnen als op zichzelf 
staande rapporten worden gelezen. In hoofdstuk 23 en 
de paragrafen 26.2 en 26.3 was de tekst over de vondsten 
bij Kampen gebaseerd op de rapportage Inventariserend 
Veldonderzoek Onderwater-Waarderend door ADC-Ma-
ritiem uit 2012. Aan de in de vorige alinea weergegeven 
opmerking over het boven-nationale belang en de erfgoed-
waarde met betrekking tot deze vondsten en de daaruit 
noodzakelijk voortvloeiende behandeling is daarna door de 
betrokken instanties invulling gegeven. Na de berging van 
de drie wrakken tussen september 2015 en maart 2016 
kon het onderzoek en de documentatie op het droge wor-
den voortgezet.
Aanvankelijk was voorzien dat de documentatie naast het 
beschrijven van de vaartuigen en onderdelen in beeld zou 
worden vastgelegd met 3D-fotogrammetrische opnamen. 
Daarnaast werd er vanuit gegaan dat uit deze opnamen 
3D-reconstructies van de romp zouden kunnen worden 
gemaakt om allerlei berekeningen over stabiliteit, laadver-
mogen etc. te kunnen uitvoeren. De fotogrammetrische 
opnamen leverden fraaie, maatvaste beelden van de huidige 
situatie van het koggewrak (bijlagen 23.I A en B, 23.II 
en 23.III). Door de gedeformeerde romp en aangebrachte 
ondersteuningen van het 600 jaar oude vaartuig is het 
echter niet mogelijk uit deze opnamen de noodzakelijke 
gegevens te halen om een 3D-reconstructie te kunnen 
maken. Om dit toch te kunnen realiseren moesten hand-
matig de nodige aanvullende gegevens worden verzameld 
en 2D-reconstructietekeningen gemaakt. Gelijktijdig met 
de opdracht dit uit te voeren is door het ADC toegezegd 
dat de reconstructietekeningen en alle andere onderzoeks-
gegevens en afbeeldingen gebruikt konden worden voor 
het (her)schrijven van hoofdstuk 23 en de paragrafen 26.2 
en 26.3 van voorliggend manuscript. Dankzij deze toezeg-
ging werd het mogelijk een volledig en afgerond overzicht 
van alle koggevondsten uit de Nederlanden te maken voor 
de Hanzeperiode (ca. 1250-1550). 
Direct is besloten de reeds gerealiseerde hoofdstukken on-
gewijzigd te handhaven, inclusief de hoofdstukken 29 en 
31 (Resultaten en analyse en de Samenvatting en conclu-
sies [tot aan de vondsten bij Kampen]). Een stand van za-
ken in het koggenonderzoek per eind 2014. De aanvullen-
de en nieuwe gegevens en conclusies over de 15de-eeuwse 
vondsten bij Kampen en de betekenis daarvan voor onze 
kennis over de kogge(bouwtraditie) zijn in het betreffende 
hoofdstuk en de paragrafen 26.2 t/m 26.4 beschreven en 
samengevat. Hierna volgen de belangrijkste resultaten, 
inzichten en conclusies die deze wrakken uit de laatste fase 
van de koggebouwtraditie hebben geleverd. 
    
De Kampen (IJssel)-kogge
In eerste aanleg blijkt de rond ca. 1420 gebouwde Kam-
pen (IJssel)-kogge nog de typische kenmerken te hebben 
van de (grote) kogge uit de 14de eeuw en komt de romp 
qua afmetingen vrijwel overeen met de Bremen-kogge, 
gebouwd na 1380. De Nijkerk II-kogge is een slag kleiner 
(fig. 23.39). Echter, de Kampen (IJssel)-kogge blijkt na 
reconstructie niet een boordhoogte midscheeps te hebben 
gehad van ca. 4,25 m, maar van 5,85 m. Met als gevolg 
dat met de vallende stevens een lengte op boordhoogte 
wordt bereikt van ca. 25 m en een grootste breedte over het 
boord van 8,5 m. Pogingen om via dendrochronologisch 
onderzoek vast te stellen of er sprake is geweest van een 
verbouwing/het verhogen van het schip tijdens de gebruik-
speriode kon niet worden vastgesteld. In de romp zijn echter 
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op verschillende plaatsen veranderingen in de constructie 
waargenomen die aangeven dat er sprake van aanpassing/
verbouwing is geweest. Of dit direct tijdens de bouw heeft 
plaats gevonden, met andere woorden of de scheepsromp tij-
dens de bouw en voortbordurend op de 14de-eeuwse kogge 
direct is verhoogd of dat men daar bijvoorbeeld 10-20 jaar 
later toe heeft besloten is niet duidelijk geworden. Volgens 
mij moet het laatste zeker niet worden uitgesloten.  
De hoogste delen van de zware dwarsbalkconstructies 
komen qua locatie ten opzichte van de kiellijn vrijwel 
overeen met die van de 14de-eeuwse voorgangers van 
de IJsselkogge. De vormsterkte van het hogere deel van 
de zijden is verkregen door verticaal aangebrachte dikke 
balken (sporen) aan de binnenkant tegen de wegering en 
aan de buitenkant tegen de overnaadse huid. In de lengte-
richting van het schip is de vormsterkte voor dit hoogste 
deel van de scheepsromp verkregen door aan de buitenkant 
op de gangen N en P berghouten aan te brengen. Het is 
het tot nu toe vroegste archeologische voorbeeld van deze 
constructietoepassing. Ze waren (in een iets andere uitvoe-
ring) wél reeds bekend van het grote overnaads gebouwde 
vracht- of oorlogsschip van kavel U 34 in Oostelijk Fle-
voland waarvan door middel van jaarringenonderzoek de 
bouwdatum op 1528 + 9/- 6 is gesteld en van de Mary 
Rose, het vlaggenschip van Hendrik VIII, gebouwd in 
1511 en verbouwd in de periode voorafgaand aan de onder-
gang in 1545 (dossier RCE-Lelystad; Marsden 2009).
Bij de Bremen- en de Nijkerk II-kogge waren reeds aan-
wijzingen gevonden voor het mogelijk los liggen van 
bepaalde onderdelen van het dek. Tijdens het onderzoek 
van de Kampen (IJssel)-kogge is onomstotelijk vastgesteld 
dat de grote koggen een ‘hoofddek’ hadden waarvan de 
onderdelen los lagen! Alleen de twee lange schaarbalken 
aan weerszijden van de hartlijn van het schip waren op de 
knieën van dwarsbalkconstructie 3 (halverwege de lengte 
van het vaartuig) met een enkele 30 mm dikke smeedij-
zeren bout vastgezet. De dekplanken lagen dwarsscheeps 
in sponningen van de lange en korte schaarbalken. Het 
waarschijnlijk uit twee delen bestaande achterdek op een 
iets hoger en verschillend niveau had planken in de leng-
terichting. Deze dekken waren met name bedoeld voor de 
roerganger en het bedienen van de grote windas.
Feitelijk bepalen de dwarsbalkconstructies, samen met 
de uit huidgangen, spanten en wegergangen opgebouwde 
zijden en het zaathout dus de vormsterkte van de scheeps-
romp. Ook de lijfhouten in het achter- en voorschip en 
de binnenstevens in de boegen dragen daaraan bij. Daar-
door kunnen zonder problemen de deksecties tussen twee 
dwarsbalkconstructies en de zijden volledig vrij worden 
gemaakt om het schip te kunnen laden en lossen. Lange, 
zware balkwegers onder tegen de door de huid stekende 
dwarsbalken en tegen de wegering van de zijden, met 
daarin in de bovenkant uitsparingen halverwege tussen de 
dwarsbalkconstructies, waren hoogstwaarschijnlijk bedoeld 
om op ongeveer 1 m onder het ‘hoofddek’ een extra en 
eveneens volledig losliggend dek te kunnen creëren. Waar-
schijnlijk bedoeld om kwetsbare en/of kostbare lading op 
te bergen. Ook kan gedacht worden aan slaapplaatsen voor 
soldaten als die aan boord waren. In enkele sporen aan 
de binnenkant tegen de zijden zijn sponningen te zien, 
die veronderstellen dat daarin ook dwarsbalken gelegd 
konden worden. Dit zou betekenen dat ook op 1 m boven 
het ‘hoofddek’ een extra dek kon worden aangebracht. De 
laadruimte tussen de dwarsbalkconstructies 1 en 5 en de 
zijden en de hoogte van de laadvloer tot onder het ‘hoofd-
dek’ bedraagt ca. 190 m³. Samen met een eventueel extra 
dek daarboven tussen dwarsbalk 2 en de voorsteven zou dit 
ruwweg een totale bruto laadruimte van ca. 250 m³ bete-
kenen of ongeveer 250 ton bruto laadvermogen.   
De waarschijnlijk met leemmortel samengestelde bakstenen 
oven en vaste stookplaats aan stuurboord op het ‘hoofd-
dek’ tussen de dwarsbalkconstructies 1 en 2 zijn de tot nu 
vroegst bekende voorbeelden aan boord van laatmiddel-
eeuwse schepen in de Nederlanden. Alle andere koggen met 
stookgelegenheden waren uitgerust met houten kisten van 
ca. 80x80x20 cm gevuld met leem of zand met daarop een 
in kalkmortel vastgelegd plavuizen- of bakstenen vloertje. 
Hierop werd met turf een vuurtje gestookt, waarboven op 
een treeft de kookpot of -ketel werd geplaatst. Deze losse 
stookplaatsen stonden altijd onder in het schip op de buik-
denning of wegering en vermoedelijk achter de mast. Het 
dekgedeelte onder de oven en stookplaats bestaat uit meer-
dere lagen van planken en balkjes. Ze lagen alle los. Op de 
onderste laag zijn brandsporen te zien. Dit veronderstelt dat 
de stookgelegenheden aanvankelijk op het feitelijke dek zijn 
gebouwd en later op de bovenste laag planken zoals ze tij-
dens het onderzoek zijn aangetroffen. Men heeft het dek dus 
aangepast in verband met het gewicht van de stenen con-
structies. Het veronderstelt tevens dat er in deze sectie van 
het schip/het dek nog geen sprake was van een volledig afge-
sloten kombuisgedeelte. Eerder lijkt het er op dat daarvan 
bij dit schip de eerste aanzet daartoe is te zien. Een andere 
conclusie is dat er sprake moet zijn geweest van het koken 
en bakken van voedsel voor een grotere groep mensen dan 
alleen de bemanning. Hier komt de eventuele aanwezigheid 
van soldaten weer in beeld. In  Waldus & Vlierman 2018  
wordt gedacht aan voedselverzorging voor de bemanning 
van in konvooi varende koggen.     
De oven en stookplaats veronderstellen ook dat ze aan de 
bovenkant beschermd moeten zijn geweest door een dek. 
In de korte schaarbalk voor de oven en stookplaats zijn 
verticaal aangebrachte openingen vastgesteld waarin stij-
len hebben gestaan. Er zijn verschillende los aangetroffen 
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onderdelen gevonden die deel hebben uitgemaakt van een 
opbouw in het achterschip. De vorm van het opgaande 
deel van een los naast het achterschip gevonden zware knie 
wijkt zo af van de andere knieën, dat hij onderdeel moet 
zijn geweest van een achtste dwarsbalkconstructie. Waar-
schijnlijk was deze boven dwarsbalkconstructie 1 ter hoog-
te van gang R aangebracht en vormde daar onder andere 
een belangrijk bevestigingspunt voor de stijlen waartussen 
de grote spilrol was opgehangen. Alle gevonden onder-
delen van de opbouw veronderstellen dat er hoogst waar-
schijnlijk op een bepaald moment een U-vormig kasteel-/
kampanjedek boven het achterschip is gebouwd, vergelijk-
baar met de Bremen-kogge. Vastgestelde veranderingen in 
de scheepsromp doen vermoeden dat dit niet direct tijdens 
de bouw heeft plaatsgevonden. Enkele andere gevonden 
constructiedelen doen vermoeden dat boven een deel van 
het achterkasteel ook een dakconstructie heeft gezeten. Een 
S-vormige oplanger uit het voorschip veronderstelt dat ook 
boven dit deel van het schip een dakconstructie was aange-
bracht. Mogelijk kan hierover in de toekomst, als de kogge 
wordt gereconstrueerd, meer zekerheid worden verkregen. 
Voor de ideevorming van de mogelijke uitvoering van de 
opbouw boven het achter- en voorschip is met name geke-
ken naar de kopergravure van een kraeck door Meester WA 
uit 1475 en naar de afbeelding van een kogge in het Kam-
per Digestum Vetus. 
Twee zware, knievormige stukken hout vormden oorspron-
kelijk samen de bovenkant van een omlijsting van een 
laad- en losopening in de bakboordzijde tussen de dwars-
balkconstructies 2 en 3. De onderkant was vermoedelijk op 
een vergelijkbare manier uitgevoerd. De opening kon met 
dikke planken worden afgesloten die met twee verticale 
stijlen en twee horizontale balken op hun plaats werden 
geklemd. Deze bijzondere constructie/opening is archeo-
logisch niet eerder bij middeleeuwse schepen vastgesteld, 
maar wel nadrukkelijk weergegeven in twee tekeningetjes 
in het hiervoor genoemde Digestum Vetus uit Kampen. De 
uit 1455 daterende afbeeldingen stellen mogelijk de Kam-
pen (IJssel)-kogge voor. Daarnaast lijkt het goed mogelijk 
dat de kogge van Johan Witte is weergegeven.      
In de Nijkerk II-kogge en in enkele andere laatmiddel-
eeuwse wrakken zijn aanwijzingen gevonden voor een 
slietenvloer op de buikdenning/wegering. De aangetroffen 
delen van zo’n slietenvloer in de Kampen (IJssel)-kogge 
hebben duidelijk gemaakt dat dit hoogstwaarschijnlijk 
standaard in laatmiddeleeuwse vrachtschepen werd toege-
past. De slietenvloeren werden opgebouwd uit stukken van 
gekloofde stammen en stukken van dikke takken in één of 
enkele lagen. Ze werden tussen en op de wegeringplanken 
gelegd. Daar dwars overheen een laag takken, gevolgd 
door een of enkele lagen kruislings over elkaar gelegde 
twijgen. Het geheel werd afgedekt met enkele lagen riet of 
stro die eveneens kruislings over elkaar werden gelegd. Op 
deze verende vloer van ongeveer 20-40 cm dik werd zeer 
waarschijnlijk de voornamelijk in tonnen verpakte lading 
gestouwd. Een bijzondere en noodzakelijke bijkomstigheid 
van deze slietenvloeren was dat het regen- en eventuele 
buiswater, dat door de deknaden lekte, verder naar bene-
den kon zakken tot tussen de spanten. Vandaar liep het 
door de kattegaten onderin de spanten naar de pomp in 
het achterschip. Via een houten pompkoker werd het wa-
ter opgepompt en uitgestort in een bak op dekhoogte die 
verbonden was met een goot waardoor het buiten boord 
werd geloosd. Spuikokers in het opboeisel bij waterdicht 
gemaakte dekken zijn archeologisch voor het eerst vastge-
steld bij een in Flevoland opgegraven waterschip, gebouwd 
in het midden van de 16de eeuw. De doorlatende slieten- 
vloeren waren ook bedoeld om het onderwaterschip te 
luchten en om rotting te voorkomen. Bij enkele scheeps-
wrakken is vastgesteld dat men deze delen van de romp 
om die reden ook extra teerde.    
De schuit en de aak bij de IJsselkogge, de schuit K 
73/74 en een grotere variant L 89 uit Flevoland
In de twee ‘mastsporen’ in de 15de-eeuwse schuiten van 
kavel K 73/74 en naast de Kampen (IJssel)-kogge kunnen 
stijlen hebben gestaan waarover een afdak van zeildoek 
voor bijvoorbeeld passagiers werd aangebracht. Dit kan 
ook het geval zijn geweest bij de aak die bij de boeg van de 
Kampen (IJssel)-kogge is gevonden. Het zijn waarschijn-
lijk voorlopers van de trekschuit. Ze waren vrijwel zeker 
met name bedoeld om passagiers met handbagage, afgaand 
op de vondst in Kampen, over de IJssel en verder in de 
regio te vervoeren. In de ca. 16 m lange, ruim 2 m brede 
en slechts ca. 80 cm hoge schuiten zijn duidelijke aan-
wijzingen gevonden, die veronderstellen dat ze tenminste 
door twee, maar waarschijnlijk soms door drie man werden 
geroeid. Waarschijnlijk één bij de achter- en twee bij de 
voorplecht. De grote variant van de schuiten is het mid-
den-16de-eeuwse wrak dat op kavel L 89 in Oostelijk Fle-
voland is opgegraven. Hierbij is zeer waarschijnlijk sprake 
van een kleine, late (rivier)-/binnenvaartkogge, die wel 
werd gezeild. Het lijkt zeer aannemelijk dat ze alle vier 
thuis horen in het gebied van de Beneden IJssel/Kampen 
en daar ook zijn gebouwd. Samen met de IJsselkogge le-
veren de vaartuigen een fraai te reconstrueren beeld van de 
scheepstypen en -bewegingen op de IJssel in de 15de/16de 
eeuw. Een beeld dat ons tot nu toe voornamelijk bekend 
was van (latere) kaarten en schilderijen van de Hanzestad 
aan de IJssel. Een minder bekende schets in het Kamper 
Digestum Vetus toont dat sommige kleinere vrachtschepen/
koggen in 1456 reeds dakconstructies of bolle luiken bo-
ven het ruim hadden. 
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Ondanks de betrekkelijk korte periode na de berging waar-
in de documentatie en het onderzoek van het gedeformeer-
de en op veel plaatsen moeilijk toegankelijke wrak van de 
Kampen (IJssel)-kogge moest worden uitgevoerd (zomer 
en nazomer van 2016) en de 2D-reconstructietekeningen 
zijn gerealiseerd (2017) mag worden gesteld dat een bijna 
boven verwachting en verantwoord beeld kon worden ver-
kregen van een grote Hanzekogge uit de laatste fase van de 
ruim drie eeuwen oude bouwtraditie. Het mag met recht 
een sleutelvondst worden genoemd, die waarschijnlijk laat 
zien wat ongeveer het maximaal in afmetingen en laad-
vermogen haalbare was binnen de koggebouwtraditie. De 
sporen aan de binnen- en buitenkant, de berghouten en het 
gebruik van minimaal 40 lange, 30 mm dikke smeedijze-
ren bouten voor het maken van cruciale verbindingen zijn 
‘nieuw’. Dit geldt ook voor de extra dek-/laadruimte, mo-
gelijk bedoeld voor bijvoorbeeld speciale goederen of het 
legeren van soldaten. Anderzijds toont de IJsselkogge dat 
hij nog volledig op een ouderwetse manier is gebouwd. 
Ondanks dat daarvoor tot op heden geen harde bewijzen 
zijn gevonden lijkt het vrijwel zeker dat het schip een 
directe relatie moet hebben gehad met de Hanzestad 
Kampen. Het is te hopen dat het wrak na een succesvolle 
impregnatie kan worden gedemonteerd en weer zo veel 
als mogelijk in zijn oorspronkelijke vorm en uitvoering 
kan worden gereconstrueerd/opgebouwd. Kampen is voor 
een te realiseren Hanzemuseum/-informatiecentrum met 
internationale allure de meest geschikte plaats om de IJs-
selkogge en alle Nederlandse historische en archeologische 
informatie over de in dit manuscript behandelde koggen 
en over de Hanze ten toon te stellen en de verzamelde 
kennis verder uit te dragen. Het Hanzemuseum zou een 
extra publiekstrekker kunnen krijgen door de koggebouw-
traditie levend te houden. Overwogen kan worden de 
‘Modderman-kogge’ (hoofdstuk 12) en de schuit die naast 
de IJsselkogge is gevonden, op de Koggewerf in Kampen 
na te bouwen. De bouwtekeningen zijn gereed. Kampen 
beschikt dan, naast de al zeer bekende Kamper Kogge, 
over een unieke kleine vloot van nagebouwde 14de- en 
15de-eeuwse vaartuigen waarmee tochtjes kunnen wor-
den gemaakt op de IJssel en verder. Deze vloot zou zelfs 
kunnen worden uitgebreid door ook de IJsselkogge na te 
bouwen.     
Een middeleeuwse scheepswerf aan een oude IJssel-
loop in Kampen
Het archeologische onderzoek op het terrein van het voor-
malige St. Geertruidengasthuis in het oudste gedeelte van 
de binnenstad van Kampen heeft duidelijk gemaakt dat 
zich daar in ieder geval tussen het einde van de 12de en 
het derde kwart van de 14de eeuw een scheepswerf bevond. 
Ook dat er op hetzelfde terrein of in de naaste omgeving 
een smidse geweest moet zijn om de voor de scheepsbouw 
en onderhoud benodigde spijkers en sintels te smeden. 
Na Brugge (Vlierman 1996a) is het de eerste keer dat met 
zekerheid een scheepswerf uit de Hanzeperiode is gelokali-
seerd. De schepen werden voor onderhoud met een windas 
de langzaam oplopende oever opgetrokken. Hoe breed en 
diep de Burgel in die tijd was, met andere woorden of er 
ook grote koggen konden varen is nog niet duidelijk. De 
in de fundering van een gebouw op het terrein aangetrof-
fen stukken scheepshout (dendrodatering 1337 +/- 5) zijn 
in ieder geval van een betrekkelijk groot en een klein tot 
middelgroot vaartuig uit de koggebouwtraditie afkomstig, 
die mogelijk op de werf zijn gesloopt. Het werfterrein 
werd aan de zuidzijde van de huidige Burgwalstraat be-
grensd door een ca. 15 m brede sloot of gracht. Deze liep 
in ieder geval vanaf de Boven Nieuwstraat naar de Burgel. 
De Burgel was in het begin van de 14de eeuw ook de 
gracht buiten de eerste ommuring van de stad. Mogelijk 
lag de werf aan de buitenkant daarvan. De hoogtekaart 
van Kampen gecombineerd met multibeamgegevens van 
de IJsselbodem (hoofdstuk 23, fig. 23.6) heeft duidelijk 
gemaakt dat de stroomgeulen van de IJssel in de naaste 
omgeving van de IJsselkogge in de 15de eeuw en daarvoor 
een ander verloop hebben gehad. 
Ondanks dat daarvoor op dit moment de harde gegevens 
ontbreken, lijkt het met de huidige inzichten niet te ge-
waagd met de mogelijkheid rekening te houden dat de 
Burgel in de 11de en een groot deel van de 12de eeuw 
vanaf ongeveer het begin aan de zuidoostkant bij de IJssel/
de laag gelegen Graafschap het huidige verloop van de 
Burgel volgde, bij de Karpersteeg naar het noorden boog, 
schuin over de Botervatsteeg en het Van Heutszplein liep 
en vervolgens dwars over de huidige IJsselloop overging in 
het Ganzendiep. De Burgel zou dan feitelijk de toenmali-
ge stroomgeul van de IJssel geweest kunnen zijn. In deze 
volgens mij hypothetische situatie zou de stichting van de 
eerste nederzetting van Kampen niet aan de linker, maar 
aan de rechterzijde van de IJssel hebben plaatsgevonden, 
dus in het Oversticht (fig. 28.18). 
Het moerasachtige gebied aan de zuidkant van de ne-
derzetting werd aan de zuidwestkant begrensd door een 
bijna tot de IJssel doorlopende kreek die uitmondde in de 
Zuiderzee, de Enk. Deze liep door tot de buurtschap Het 
Oenen/het huidige tracé van de N 50. De Enk vormde de 
natuurlijke grens met het graafschap Gelre en kon vóór 
1300 vanuit Kampen over land alleen bereikt worden met 
een veer over de Enk bij Het Oenen. Het moerasgebied 
strekte zich naar het zuidwesten uit tot enkele kilometers 
voor het huidige Dronten in Flevoland (zie hoofdstuk 
11). Het gebied rond Zalk in het IJsseldal was belangrijk 
om de (Over)stichtse/Kampense belangen te beschermen. 
Bij Zalk en 2 km daar vandaan aan de andere kant van de 
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IJssel bij Westenholte stonden waarschijnlijk reeds in de 
11de eeuw de vermoedelijk militaire mottekastelen Buck-
horst en Voorst. Het ontstaan van de Zuiderzee in de twee-
de helft van de 12de eeuw en de daarmee gepaard gaande 
deltavorming van de IJssel zorgden voor een continue ver-
andering van het gebied. Totdat rond 1300 werd begonnen 
met dijkaanleg. 
Mogelijk heeft de IJsselloop zich tijdens het ontstaan van 
de Zuiderzee in het laatste kwart van de 12de eeuw via het 
noordoostelijke deel van de gracht rond de nederzetting 
naar de huidige loop verlegd en kwam het inmiddels reeds 
gegroeide Kampen als het ware op een eiland te liggen. De 
midden-15de-eeuwse beschoeiing bij de IJsselkogge geeft 
aan dat de linker oever ter plaatse in die tijd bijna in het 
midden van de huidige IJsselloop lag.  Het is volgens mij 
ook vrijwel zeker dat de Burgel (de IJssel) ter hoogte van 
de Geerstraat zich splitste en er een arm naar het zuidzuid-
westen afboog. De lange tijd goed bevaarbare Oude Trek-
vaart op de kaart door Johan Muller uit 1724, die voorheen 
de Reeve werd genoemd. Door (bij gelegenheid nog uit te 
voeren) grondbooronderzoek kan op de genoemde tracé‘s 
vermoedelijk meer duidelijkheid worden verkregen of 
hiervan inderdaad sprake is geweest. Wordt dit bevestigd 
dan had de IJsseldelta aan de zuidwestkant de bevaarbare 
Reeve, de watergang op de kaart met IJsselmonden uit 
1632, die van de stadsgracht naar de Camperzanden loopt 
(tweede van rechts). De meest rechtse watergang is de Enk 
(fig. 31.1).       
Fig. 31.1. De bevaarbare Reeve (rood, de watergang op de kaart door Johan Muller uit 1724) tussen de Burgel/Geertstraat en de Zuiderzee. 
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Until the recent discoveries in the Hanseatic city of Kam-
pen (2014-2016), the conclusions and the summary are 
based on the results of the research until the end of 2014. 
The additional and new data and insights provided by the 
Kampen finds are expressed in the final sections of this 
concluding chapter.1
Since the discovery in 1962 of the shipwreck in the Weser 
near Bremen, which was probably built shortly after 1380 
and identified as a Hanseatic cog, it has been possible for 
the first time to identify other wreck finds on the basis of 
similar structural elements and the structure of the un-
derwater hull as such. Previously, knowledge about this 
most evocative medieval trading vessel consisted of written 
sources and images, particularly on city seals. It was not 
known what the cog actually looked like or how the ship 
was built.
In the 1940s, a number of wrecks had already been found 
in Denmark and the Netherlands reminiscent of the ship 
type cog. One find in the Netherlands already gave rise 
to the suspicion that it concerned a small cargo cog. This 
‘Modderman cog’ (the Marknesse cog) is not only the first 
wreck that was named as such, but also the best surviving 
example of this type. The vessel, which dates from the first 
half of the 14th century, was also the reason for routine 
archaeological research of ships in the Netherlands.
With the construction of the polders in the former Zuider- 
zee area - an important medieval and post-medieval part of 
a complex north-western European transport network - a 
worldwide unparalleled and more than 150,000 ha ship-
ping cemetery has been drained. The Netherlands Institute 
for Ship and Underwater Archaeology (NISA) and its pre-
decessors have so far recorded a total of approximately 450 
shipwrecks in this area, more than 350 of which have been 
excavated over the years. They date from around 1250-
1900. More than seventy of these wrecks date from before 
ca 1600. Among these vessels are sixteen or seventeen 
large and small vessels, which can be designated as a COG 
on the basis of the characteristics in the underwater hull of 
the wreck in Bremen. This concerns approximately two-
thirds of all European finds. In 1985, on the basis of the 
then known wrecks, it was already established that there 
must have been a cog-building tradition.
Only four of the Dutch cog finds have been published 
since 1945. For two of them, the information presented 
1. Translated by Sasja van der Vaart-Verschoof.
is outdated and/or very brief. Over the years short articles 
have been published about the other finds and/or remar-
kable discoveries have received media attention. More 
than sufficient reason to examine the excavation data of 
all wreck finds with cog characteristics and to publish the 
research results in a complete overview. The vessels studied 
appear to represent the entire spectrum from small to large 
cogs from the period 1250-1450. Another conclusion is 
that almost the entire arsenal of late medieval wrecks from 
the former Zuiderzee area was built according to these 
characteristics, which further confirms that there was a 
building tradition. 
Together with the two cog wrecks near Doel in Flanders 
(B) and the boats found in Belgium and in the Nether-
lands, where at least some characteristics of the cog have 
been found, there have been at least thirty archaeological 
finds in the Low Countries so far that can be attributed to 
the cog-building tradition. A unique and extensive source 
for research into the types, shape, dimensions, structure 
and construction (order) of the national late-medieval ma-
ritime heritage, in this case the cog. During the investiga-
tion it was not established whether the wrecks of Meiners-
wijk 2, Amsterdam, Hattem and Rotterdam 4 could also 
be considered as belonging to this group of vessels. The 
clinker-built connections were made using thin wooden 
pins instead of twice-folded nails, while a number of typi-
cal characteristics of cog construction were also found. The 
vessels from Amsterdam and Rotterdam were most pro-
bably built in the second half of the 13th century in the 
Rhine/Meuse/Moselle area.
One of the conclusions of the study is that almost certainly 
in the period 1200-1500 in the core of the Hanseatic regi-
on (along the Overijsselse IJssel/the eastern coastal region 
of the Zuiderzee, the coastal region of the Waddenzee and 
North Sea up to and along the lower reaches of the Weser 
and the Elbe) ships were only built using this method. 
There therefore must have been a cog-building tradition 
in this area, in which the large cog was dominant and pos-
sibly also used to determine the name. Initially, the first 
cogs were probably built on the Flemish coast and in the 
Lower Rhine area. Archaeological evidence is still lacking, 
however. The vessels with cog characteristics (the Baltic 
cogs) built in the Baltic Sea area and mostly from coni-
ferous wood and entirely clinker-built are not included in 
the study because there is too little (detailed) data availa-
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ble and because from a practical perspective it was almost 
impossible to include them in the present study.
Between 1981-1985, the wrecks of three large, seagoing 
cogs were excavated in Flevoland. The Nijkerk-II, built in 
the first half of the 14th century, was the most complete 
of these. The data from this ship were used between 1994 
and 1997 to build a model scale 1:10 and to reconstruct 
the ship in full size (the Kamper Cog). The absence of 
especially large pieces of the sides, the deck and informati-
on about the rigging of the original ship were the reasons 
why the construction had to be carried out experimentally 
for a considerable part. This also provided an opportunity 
to gain more insight into the way in which cogs were built 
and the order in which this took place.
Direct involvement in the excavations of various cogs, the 
lack of fully detailed excavation data and publications of 
these and other European cog finds, and the completely 
unexpected occurrence of the possibility of writing a disser-
tation on a ship’s archaeological subject led to the decision 
in 1999 and the proposal to elaborate and analyse all cog 
finds from the Netherlands. The data of the Nijkerk-II 
cog and the construction of the Kamper Cog were chosen 
as reference/research model for the shipwrecks to be inves-
tigated. This most complete large vessel plus the data on 
the reconstruction would in principle offer the best op-
portunities for answering the many outstanding questions 
concerning the shape, construction, layout, materials used, 
construction sequence and methods. Missing information 
on the original ship could probably be supplemented with 
data from the other archaeological finds. This was possible 
after the discovery of a large cog near Doel (B) in the au-
tumn of 2000. A wreck from the Noordoostpolder and one 
in the IJsselmeer near Medemblik have not been included 
in the research plan on the basis of deviating constructions. 
In the end, it turned out that they should in fact have been 
included in the study. This was not carried out for practi-
cal reasons. The wrecks are briefly discussed.
The starting point for the investigation of all late medie-
val shipwrecks from the Low Countries that were built 
according to the characteristics of the cog, was to produce 
an extensive documentation as possible of relevant con-
structions and details with the ultimate aim of producing 
the most accurate possible reconstruction drawings of the 
ships. To this end, following on from the series of excava-
tion reports published by the NISA in 1996 (Hocker & 
Vlierman 1996), a standard for the (re)construction dra-
wings and a standard layout for the descriptions in research 
reports were designed.
The most completely recovered large cog in the Nether-
lands (the Nijkerk-II) and the Kamper Cog, reconstructed 
with the construction data of this ship, served as a rese-
arch/reference model for the analysis of the data of all other 
wrecks. They also served as a control tool for these ships. 
In 2005 it became clear to me that no reconstruction dra-
wings had yet been made of the Nijkerk-II and that De 
Boer & Sars had experimentally completed the Kamper 
Cog, building on the almost complete underwater hull 
found in its original form and with the 1:10 scale drawn 
parts from the sides. It is a beautiful and with the available 
data very well-built ship, that has been sailing for 20 years 
now. The 14th century shipbuilders of the original would 
recognize themselves very well in the ship. When I made 
the reconstruction drawings in 2005/2006, it became clear 
to me that the ship must have had a different shape from 
just below the protruding crossbeams upwards. In addition 
to the (re)construction drawings, the field drawings of all 
the cog finds have also been made suitable for publication 
and presented to serve as justification for the reconstruc-
tions. Anyone who wishes can use them to test the recon-
structions. The texts describe the underlying assumptions.
The drawings presented on the plates are made on a scale 
of 1:10 in order to be able to reconstruct the shape as well 
as possible and to make the details stand out clearly. The 
aim of the scaling of the sintel clamps on the caulking 
seams is to approximate the original appearance of the 
ships as realistically as possible. The reconstructed course 
of the plank lines, the shape and the dimensions of the 
ships can be considered as certain for at least 95%. Presen-
ting the vessels on the same scale allows for a good com-
parison and also reflects the differences between the large 
and small vessels. The detailed analysis of the wrecks made 
it possible, in most cases, to draw up a sound hull recon-
struction and to determine the order of construction. The 
order of construction of the ships appeared to have been 
carried out according to a fixed pattern and in different 
phases. In this study this could be reconstructed as follows.
The number of building phases was the highest in the con-
struction of the large, seagoing and high cogs. The planks 
of the largely carvel-built bottom were held in place with 
auxiliary frames and only fitted with floor timbers after 
the entire bottom had been assembled. The ends of the 
keel planks in the stern and foredeck were almost com-
pletely twisted (burnt) and clinker-built to each other and 
attached to the stern hooks. The subsequent strakes of the 
sides were completely clinker-built according to the shell 
first method. The fastening was carried out with nails fol-
ded twice (‘double-clenched’), the tip of which was driven 
back into the wood. The frames were attached to the hull 
planks with treenails. Before the frame parts were placed, 
the clinker-built seams on the inside of the ship were made 
watertight with sintel clamped moss caulking. Initially, 
these seams were also caulked on the outside in the same 
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way. The carvel-built surface seams and the drying cracks 
in the hull that occurred during construction were only 
sintel clamped on the outside. The sintel clamped moss 
caulking on the outside of the hull took place shortly befo-
re the launch.
A publication on the sintel clamped moss caulking was 
published in 1996 in which the shape development of the 
used sintel clampnails and sintel clamps and the period of 
use of the different models are discussed. This typo-chro-
nological classification of the sintel clamps has been 
updated, but remains in force unchanged for the global 
dating of the construction period of late medieval vessels 
from the Hanseatic period and the area in which the Han-
seatic League operated. It turned out that probably for the 
first time the application of the method for large seagoing 
vessels, which almost certainly did not happen before, was 
depicted on a miniature in the Roman de Troie. The original 
of the miniature was probably made relatively shortly after 
the Third Crusade. The moss caulking with sintel clamps 
(and sintel clampnails) was as a caulking method at least in 
use between the Carolingian times and the 20th century. 
It was a hardly changing part of the river ship construction 
in the area that roughly corresponds with Lorraine and the 
Empire of Lodewijk the German after the division of the 
Carolingian empire in 843. A slightly different version 
was in use in the catchment area of the Danube and along 
the north-eastern major rivers of Europe. Probably up to 
the Black and Caspian Sea.
In the entirely clinker-built and riveted Nordic or Viking 
building tradition of seagoing vessels along the Atlantic 
and North Sea coasts of France, England, Flanders, the 
west and east Frisian coastal region, in Denmark and the 
other Scandinavian countries, the method was not used for 
seagoing vessels. The caulking method characteristic of 
the cog-building tradition is undoubtedly derived/adopted 
from the continental European river ship building. The 
rapid development of form from sintel clamp nails to sintel 
clamps took place at the same time as the development of 
cog building in the period 1125/1150-1225 and only in the 
emerging Hanseatic region. With the disappearance of the 
Hanseatic/cog-building tradition around 1550 the caulking 
of seams of large seagoing and inland vessels ceases, of which 
the partial clinker-built construction is almost entirely 
replaced by the now more common carvel construction. 
The shape of the sintel clamps changes with the vessels of 
the Upper Rhine up to ca 1200 and stays almost the same 
after that (until the 20th century). In the case of vessels 
of the Moselle and the Lower Rhine, sintel clamps of the 
15th/16th-century type F are still known, which remained 
in use until the 19th century, and in the case of some (small) 
vessels even until the 20th century. The clamped moss caul-
king was only applied at the underside of the bottom.
From historical written sources it was already clear that 
there were Cogghen, Cleene cogghen ende Schuten. The exca-
vations in the former Zuiderzee area have shown over the 
years that there was indeed variation. The archaeological 
finds probably even represent the full spectrum of functio-
nal types (large and small seagoing cogs, small cogs for the 
Zuiderzee and [large] inland waters and all kinds of barges 
and boats [river cogs]) for regional transport and fishing. 
The analysis of the excavation data also made it clear that 
there is in fact no question of THE COG, but of vessels 
of one and the same ship-/cog building tradition in the 
period around 1200-1500. The final shape, length-width 
ratios of 3.2:1 or less, construction methods and construc-
tion sequence of the large and small seagoing cogs were 
probably already realised in the first half of the 13th centu-
ry. With the small cogs for the Zuiderzee and (large) rivers, 
the length to width ratio changed slightly from the end of 
the 14th century onwards. Almost all of the wrecks in the 
former Zuiderzee area and the period in question that have 
been investigated so far can be considered to be part of this 
hardly evolving construction method. Exceptions are some 
entirely clinker-built and riveted 15th- and 16th-century 
vessels excavated in the IJsselmeer polders, the construc-
tion of which can be assumed in the Baltic Sea area and 
possibly on the (southern) North Sea coast.
An intriguing contemporary of the cogs is the late me-
dieval waterschip, the most characteristic (fishing) ship of 
the Zuiderzee. The type of ship was already mentioned in 
historical sources in 1339 as a vessel for the transport of 
fresh fish in the large fish well, which usually consists of 
two compartments. In the 15th and 16th centuries it was 
also used as a fishing vessel. They sailed in convoy across 
the Zuiderzee with trawls in between. From about 1600 
they were also used as a towing vessel to bring the large 
and heavily loaded VOC vessels (in ship’s camels) to Am-
sterdam. This took place until the opening of the North 
Holland Canal (Noord-Hollandskanaal in Dutch) in the 
19th century. The relatively large number of waterschepen 
found to date is the only type of ship with a little or no 
change in shape and layout during at least the 16th to 
19th centuries. The wrecks studied so far date mainly from 
the 16th century, some from the 17th century. There are 
various paintings and prints, such as that of the battle on 
the Haarlemmermeer in 1572, but also from later times 
on which the type is depicted in an easily recognizable 
manner. It is also very remarkable that there are two ty-
pes which were built in different ways. A late medieval, 
entirely clinker-built type of 16 m long and a complete-
ly carvel-built ship of 20 m long, which was first built 
in the middle of the 16th century. Both archeologically 
identified types illustrate the changes in shipbuilding in 
the Late Middle Ages. With regard to the decks of cogs, 
Chapter 30 also considered the changing deck structures of 
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waterschepen in the first half of the 16th century. The hull 
shape, the length to width ratio, the construction (ele-
ments), the connections with nails twice folded and driven 
back into the wood and sintel clamped moss caulking in 
the seams is almost identical to the small, seagoing cogs. 
Different from the cogs, however, are the curved stem and 
the entirely clinker-built construction from keel plank to 
gunwale, characteristics whose origin is most likely to be 
found in the Atlantic nef. The similarities and differences 
between the cogs and the waterschepen and the origin of the 
waterschip form an interesting subject that requires further 
investigation. The present cog research was not the right 
place for this. The waterschepen deserve a study similar to 
that of the cogs. 
The large (Hanseatic) cogs in the 13th and 14th century 
had a keel plank at both ends connected with stern- and 
stem hooks, straight stern- and stemposts and high sides, 
while the underwater body was built to a sharp angle at 
both ends and almost flat amidships. After the middle of 
the 15th century this was (gradually) replaced by a keel 
plank with stern and stem placed on it. They had prot-
ruding crossbeams and more than 1 m upper parts of the 
high sides. The sloping sides were ‘held together’ by heavy 
upright knees on the crossbeams. The top view has a half 
walnut-like shape at gunwale height, tapering towards the 
stern and stem and with a length to width ratio of 3.2:1 or 
less. The small seagoing cogs correspond to the large cogs 
in shape, construction and length to width ratio, but are 
about half as high and have transverse or cross-connections, 
which are attached to the inside of the sides. The small cogs 
for the Zuiderzee and rivers have a slightly more elongated 
shape with the result that the length to width ratio can be 
slightly greater than 3.2:1. However, this may also have 
to do with the evolution of the construction method. The 
different boats from this building tradition show a greater 
length/width difference and in general have very low sides. 
Some large cogs on seals show a double row of protruding 
crossbeams. This was first archaeologically identified on 
the front half of the ship on the Nijkerk-II cog. In the 
space in between, which is less than 1 m high, there may 
have been a connecting deck, where for example soldiers 
had a place to sleep. None of the ships had a separate li-
ving area or partition between the hold and the aft or fore-
ward. The living area was situated around the fire place, if 
it was present. The cooking, eating and drinking utensils, 
tools and personal belongings are usually also found around 
the fire place. In the cogs, however, no concrete indication 
of permanent berths has ever been found in any of the late- 
and post-medieval vessels from the former Zuiderzee area. 
The oldest examples of berth’s found date from the second 
half of the 19th century. The Spakenburg-II was probably a 
workboat. It is possible that two of these vessels were lin-
ked together with large beams and used to lift large objects 
from the seabed or, for example, to pile posts.
Pieces or fragments of sails were found in six cogs. Remar-
kable and new is the fact that the cogs apparently had sails 
of coarsely woven brown wool and that, just like the Vi-
king ships, they were tarred. The investigated cogs all had 
one mast and in principle they sailed with a square sail. 
Some small cogs for the Zuiderzee and inland waters were 
probably already equipped with a spritsail in the second 
half of the 14th century. In a few ships, indications have 
been found for a mast that could be lowered. Only in the 
Nijkerk-II are indications found for a rear and a fore-castle.
The items of equipment and inventory found in the wrecks 
have also been described according to a standard format. 
Hardly any objects were found in the large and a handful 
of small cogs. The reason for this is that certain ships were 
probably easily accessible at the wreckage site (near the 
coast) for a longer period of time and that everything of 
value had already been taken with the crew or had been 
taken away later. It is highly likely that some of the vessels 
were even partly scrapped. Some of them probably had 
hardly any objects on board originally. Other cogs sunk ‘in 
the middle of the sea’, where the objects from the equip-
ment and inventory were found in the wrecks. Depending 
on the completeness of the equipment and inventories, 
these objects, together with the size of the ship, can be 
used to form an idea of the number of crew members. 
Some remarkable finds are the pieces of sail mentioned 
above. Furthermore, a clapper, a leather bag, three silver 
coins and some human bones in the Almere-I, the lance 
points, knives from a hunting set and an inlaid dagger 
with initials in the Dronten-I, the unique red earthenware 
jug, a fake coin of Duke Reinald II or III coined in Har-
derwijk, a wooden spade with iron fittings and a wooden 
candlestick in the Nijkerk-II cog, in the Spakenburg-I a 
piece of a compass glass and in the 13th-century Nijkerk-I 
a fireplace consisting of a square wooden box filled with 
loam and a strikingly shaped (battle) axe.
The archaeological finds of cog wrecks have been able to 
resolve a number of technical questions and explain some 
details on historical images.
• The initial assumption that the type of vessel would be 
completely clinker-built and built on frames proved to 
be wrong. There is a carvel-built bottom, which chan-
ges to a clinker-built construction and clinker-built 
sides towards the stern and stem. They are built accor-
ding to the bottom first/‘shell first’. For 13th-century 
vessels, the strakes from the bottom to the stern and 
stem are entirely carvel-built.
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• The ‘knobs’ with long triangular, tapered and horizon-
tally applied pieces on the front of them on the sides 
of some ships on seals and other pictures turned out to 
be the heads of protruding cross-beams, against which 
so called beam-head guides or fenders (balkwillen in 
Dutch) had been nailed. These guides were intended 
to prevent the vessel, for example, from getting stuck 
behind the protruding cross beams during mooring. 
These guides can also be seen on English 13th-century 
seals, on which the nef is probably depicted. Other, 
smaller ‘bumps’ on the ship’s hulls probably stand for 
rose bolts.
• The openings in the high gunwale of the forebody of 
the Nijkerk-II and Doel-I cog can be seen on the seal 
of Vlaardingen from ca 1300 and on a fresco in the 
Town Hall of Wismar from the 14th/15th century. 
They were probably intended to be used as a gangway.
• A few oval or rectangular holes in the ship’s hull at 
deck level on the Nijkerk-I, the Nijkerk-II and the 
Doel-I cog are most likely a kind of scuppers/holes for 
the discharge of rainwater and leaking water (via a gut-
ter). The water was pumped up using a simple wooden 
pump tube and transported via a gutter to the hole in 
the hull of the ship. Remnants of nails around one of 
the holes on the outside of the hull (Nijkerk-I) indicate 
that a leather tube was most likely attached to the hull, 
allowing the water to drain away and preventing water 
from flowing in through the hole. The vessel on the 
title page of the Waterrecht van Wisby, from 1535 and 
on a painting with a late medieval Hulk show respecti-
vely one and two of these tubes. In the Nijkerk-II cog 
a complete drainage gutter has been found.
The historical data (naturally) did not provide any infor-
mation about the layout, furnishing and construction on 
the inside of the cogs. It is only thanks to the archaeolo-
gical finds that this can be clarified. Up to now, almost 
nothing can be said with certainty about the layout of a 
living or working area or about partitions below deck. Nor 
does it seem that this has been the case. The Bremen cog is 
the only wreck that provided information about the (rear 
part of) the deck, the castle deck and the layout below it. 
Of the Nijkerk-II cog only the rear two crossbeam con-
structions have been found, so that something can be said 
with certainty about the after decks of this vessel.
Research has shown that the oldest known vessels in the 
cog-building tradition in South(-west) Jutland were built 
between the middle and the end of the 12th century. Ho-
wever, this does not prove that the type was developed 
there. The three wrecks (from Kollerup, Kolding and 
Skagen) show typical Scandinavian construction methods 
and solutions, all clinker-built and riveted construction. It 
is possible that the construction of these ships was a (tem-
porary) northern ‘response’ by the traders from Ribe to the 
Flemish, English and Dutch-German merchants who were 
more and more present in the north in their ‘new’, larger 
ships. The Flemish and Lower German merchants them-
selves travelled with their cogs to the Baltic Sea as early 
as the middle of the 13th century. The oldest mention of 
cogs dates from 1147 and refers to two Flemish vessels that 
were used during the Second Crusade. The oldest known 
cog finds from the Low Countries date from the second and 
third quarters of the 13th century.
The reason for building larger seagoing vessels with more 
loading capacity was undoubtedly the explosive economic 
growth on all terrains in the core area of the Flemish/
Artesian coast in the first half and around the middle of 
the 12th century. The already lively and growing trade 
between England and the continent and between Flanders 
and northern Italy by land, forced the traders to increase 
the transport capacity. Over land this was not possible and 
it became more and more expensive as the number of tolls 
grew. Better shipping contacts between England/Flanders, 
the Lower Rhine region and Scandinavia and with the sou-
th-west coast of France and between the Italians and wes-
tern Morocco made the Mediterranean Sea and the Atlantic 
Ocean more attractive for transport. The initial fear of the 
ocean gradually disappeared. In particular, the preparations 
for and implementation of the Second and Third Crusade 
undoubtedly made a very important contribution to the 
creation of a new, larger type of vessel with more loading 
capacity suitable for distant sea voyages.
That this type of ship developed in the core area on the 
Flemish coast from an already existing building tradition 
there, complemented by technical, innovative impro-
vements from the Mediterranean area and the adoption 
and adaptation of a continental caulking method of river 
vessels has been demonstrated in this study. The entirely 
clinker-built Atlantic nef with curved stem was almost 
certainly the starting point for this. 
Another hypothetical conclusion of this study is that cogs 
such as the vessels described in this study were probably 
never built in the west of the Netherlands, and almost 
certainly not in the 13th/14th century or before. There 
is no archaeological evidence for this. However, it does 
seem quite conceivable that with the Hollandse waterschip 
in this part of the Netherlands and within the developing 
cog-building tradition, the complete clinker-built con-
struction and curved stem of the Atlantic nef in the late 
12th and 13th centuries was adopted and maintained via 
Flanders and Zeeland in Holland, while the construction 
and further development of the cog on the north-east side 
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of the Zuiderzee, along the IJssel and in north-western 
Germany (with the partly carvel-built bottom and straight 
stern and stem) took place. The entirely clinker-built, but 
with straight stern and stem, wreck K 84-II from eastern 
Flevoland could be a waterschip of the eastern shore (east 
coast of the Zuiderzee, the island of Schokland) or the 
lower course of the IJssel, which was partly built in the 
beginning of the 16th century in the last phase of the 
cog-building tradition. Possibly it was the forerunner of 
the later Schokker. In this line of thought, the cog and 
the waterschip probably both originated from the nef. The 
functionally and in terms of size very different vessels from 
the cog-building tradition, and in particular the large 
seagoing cogs, in the Low Countries and other European 
regions in the Late Middle Ages, for more than 300 years, 
almost unchanged and for a very large part determined the 
look of transport by water.
By the end of the 15th and the beginning of the 16th cen-
tury, the large cogs were probably no longer part of the sea 
fleets, but were gradually replaced by other types of ships. 
Some of them remained (initially) entirely clinker-built, 
others were entirely carvel-built. There are no archaeolo-
gical indications yet that the cog ship ‘merged’ into one 
of these types. The large cog seems to disappear. The shift 
of economic power to other regions is probably one of the 
causes of the disappearance of the cog-building tradition. 
Trade grew in the 15th century and moved to Holland. At 
the same time, partly due to the silting up of the IJssel, the 
trade activities on the east side of the Zuider- zee declined 
strongly. In such a situation, people usually do not invest 
in new and/or innovative construction initiatives, as in this 
case with ships. Rather, people continue to sail for longer 
with an old ship and they continue with the construction 
method that has been used for centuries. In north-west 
Overijssel and east Frisian/Lower Saxony (the former 
Hanseatic region), the construction of small vessels has 
changed little or not at all since the Late Middle Ages and 
well into the 20th century. The cargo ship (or small [river]
cog) of lot L 89, built around the middle of the 16th cen-
tury according to the ‘old-fashioned’ tradition of the cogs, 
of which I suspect it was built in the region of the Lower 
IJssel, is probably an example of this. Unfortunately, this 
wreck came into view only after the finds at Kampen and 
for practical reasons it was impossible to investigate it and 
to add it to the research.
In the same period (the outgoing 15th and the first half of 
the 16th century) a fast-growing development took place 
in Holland with regard to trade and transport by sea. An 
ever-increasing shipbuilding industry also developed there, 
especially large seagoing ships, but also inland vessels. I 
believe that this happened within the then still mainly 
followed (adjusted) Nordic construction method. The con-
2. Hammel-Kiesow 2010.
tacts with Portugal and the Mediterranean area, where car-
vel-built ships were used at the time, will also have played 
a significant role in the introduction of this construction 
method in the west of the Netherlands. The mid-16th 
century and later carvel-built Hollandse waterschepen are a 
striking example of this. These developments and, at the 
same time, the displacement of the Hanseatic League from 
the international stage as a result of the idea, increasingly 
used in the 16th century, that the sovereign state had to 
control political action and thinking instead of the so-cal-
led intermediary powers (almost all of the Hanseatic Cities 
that remained at that time)2 are probably the most impor-
tant reasons for the disappearance of the great Hanseatic 
cogs around 1500. In the case of the small vessels of this 
building tradition, this process seems to be proceeding in 
the same way, but at a slower pace. The small cogs for the 
Zuiderzee and inland waterways evolved into inland cargo 
vessels and around 1600 probably had hardly any distinc-
tive similarities with their late medieval predecessors. 
The study showed how the various vessels were built and in 
what order. It also showed that the vessels discussed were 
most probably all built in the core area of the Hanseatic 
League. Research questions that have not yet been answe-
red sufficiently relate to the creation of the cog. Hopefully, 
12th/13th-century archaeological finds will be made in the 
Flemish coastal area, for example, which will shed more 
light on this. The same applies to the disappearance of the 
construction method. In the case of the small 15th- and 
16th-century vessels, the evolving structures etc. have 
become quite clear. The wrecks near Medemblik, on the 
Enkhuizerzand and in the IJssel by Kampen deserve special 
attention for the questions concerning the large cogs.
The cog plus the two small vessels for Kampen in the IJs-
sel also form a unique collection of 15th-century wrecks, 
which have a direct relationship with water management 
(the silting up of the IJssel in the late Middle Ages) and 
the city. The site, together with the late 15th-century 
cog wreck on the Enkhuizerzand, has a heritage value of 
supra-national importance and should be treated as such 
(responsible recovery/research, archaeological/technical and 
public-oriented publications, conservation and the exhibi-
tion of the wrecks).
The recent discoveries in the Hanseatic 
city Kampen (2014-2016)
In the introduction it was stated that this research project 
on all cogs and cog-like vessels from the Low Countries 
was completed by the end of 2014. The shipwrecks dealt 
with in each chapter can be read as separate reports. In 
chapter 23 and sections 26.2 and 26.3 the text about the 
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finds at Kampen was based on the report Inventariserend 
Veldonderzoek Onderwater-Waarderend (Underwater As-
sessment Fieldwork) by ADC-Maritiem from 2012. The 
remark about the supra-national importance and heritage 
value of these finds and the treatment that necessarily 
follows from them, as set out in the previous section, was 
subsequently completed by the authorities involved. After 
the salvage of the three wrecks between September 2015 
and March 2016, the research and documentation on dry 
land could be continued.
Initially it was planned that, in addition to describing the 
vessels and their components, the documentation would be 
recorded in 3D-photogrammetrical images. In addition, it 
was assumed that 3D-reconstructions of the hull could be 
made from these images in order to perform all kinds of 
calculations about stability, payload, etc. The photogram-
metric images provided beautiful, dimensionally stable 
images of the current situation of the cog wreck (Plates 
23.I A and B, 23.II and 23.III). However, the deformed 
hull and the supports of the 600-year-old vessel made it 
impossible to extract the necessary data from these recor-
dings to make a 3D-reconstruction. In order to achieve 
this, the additional data had to be collected manually and 
2D-reconstruction drawings had to be made. At the same 
time as the instruction to carry out this work, the ADC 
promised that the reconstruction drawings and all other 
research data and images could be used for the (re)writing 
of chapter 23 and sections 26.2 and 26.3 of this manus-
cript. Thanks to this promise, it became possible to make a 
complete and conclusive overview of all cog finds from the 
Netherlands for the Hanseatic period (ca 1250-1550).
It was immediately decided to maintain unchanged the 
chapters already created, including chapters 29 and 31 
(RESULTS AND ANALYSIS and SUMMARY AND 
CONCLUSIONS [up to the finds at Kampen]). An over-
view of the state of the cogs research by the end of 2014. 
The additional and new data and conclusions about the 
15th-century finds at Kampen and their significance for 
our knowledge about the cog (-building tradition) are de-
scribed and summarised in the chapter in question and in 
sections 26.2 to 26.4. The most important results, insights 
and conclusions that these wrecks from the last phase of 
the cog-building tradition have produced are given below. 
The Kampen (IJssel)-cog
In the first instance, the Kampen (IJssel)-cog, built around 
1420, still has the typical characteristics of the (large) cog 
from the 14th century and the hull dimensions are almost 
the same as the Bremen cog, built after 1380. The Nij-
kerk-II cog is one step smaller (fig. 23.40). The Kampen 
(IJssel) cog, however, appears after reconstruction not to 
have had a board height of approx. 4.25 m, but of 5.85 m. 
As a result, a length of approx. 25 m is reached at board 
height and a maximum width over the board of 8.5 m, 
due to the raked stern and stem. Attempts to determine by 
dendrochronological examination whether there had been 
a remodelling or enlarging of the ship during the period of 
operation could not be established. In the hull, however, 
changes in the construction were observed at various places 
which indicate that there had been an alteration/renovati-
on. It has not become clear whether this took place imme-
diately during construction, in other words whether the 
hull was enlarged immediately during construction and 
following on from the 14th century cog, or whether this 
was decided 10-20 years later, for example. In my opinion, 
the latter should certainly not be ruled out. 
The highest parts of the heavy cross-beam constructions 
are virtually the same as those of the 14th century prede-
cessors of the IJssel cog in terms of location in relation to 
the keel line. The strength and shape of the higher part 
of the sides was achieved by vertically affixed thick beams 
(vertical riders) on the inside against the ceiling board and 
on the outside against the clinker-built hull. In the longi-
tudinal direction of the ship, the strength of the shape for 
this highest part of the ship’s hull was obtained by ap-
plying wales to the outside of strakes N and P. This is the 
earliest archaeological example of this construction method 
to date. They were already known (in a slightly different 
version) from the large clinker-built cargo or warship of lot 
U 34 in Eastern Flevoland, the construction date of which 
has been set at 1528 + 9/- 6 by means of an examination 
of the year-rings, and from the Mary Rose, the flagship of 
Henry VIII, built in 1511 and remodelled in the period 
prior to its collapse in 1545 (file RCE-Lelystad; Marsden 
2009).
Already at the Bremen and Nijkerk-II cog indications 
were found that certain parts of the deck may have been 
loose. During the investigation of the Kampen (IJssel) cog 
it was conclusively established that the large cogs had a 
‘main deck’ of which the components were loose! Only the 
two long stringers on either side of the ship’s centreline 
were secured on the knees of transverse beam construction 
3 (halfway along the length of the vessel) with a single 30 
mm thick wrought iron bolt. The deck planks were laid 
transversely in the rabbets of the long and short stringers. 
The probably two-part aft deck at a slightly higher and 
different level had longitudinal planks. These decks were 
primarily intended for the helmsman and for operating the 
large windlass.
In fact, the protruding cross-beam constructions, together 
with the sides built up from shell strakes, frames and cei-
ling strakes and the keelson, determine the shape strength 
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of the ship’s hull. The sideboards/stringers in the after- and 
forebody and the side stems in the bows also contribute to 
this. As a result, the deck sections between two cross-beam 
constructions and the sides can be made completely free 
for loading and unloading the ship without any problems. 
Long, heavy beam clambs/ceiling-boards below the protru-
ding crossbeams and against the ceiling of the sides, with 
recesses in the top halfway between the crossbeam con-
structions, were most likely intended to create an extra and 
also completely loose deck at approximately 1 m below the 
‘main deck’. Probably intended to store vulnerable and/or 
valuable cargo. One could also think of sleeping places for 
soldiers if they were on board. A few traces on the inside of 
some vertical riders against the side ceiling strakes can be 
seen, which suggest that crossbeams could also be placed 
there. This would mean that an extra deck could also be 
installed at 1 m above the ‘main deck’. The loading space 
between the crossbeam constructions 1 and 5 and the sides 
and the height of the loading floor below the ‘main deck’ 
is approx. 190 m³. Together with a possible extra deck 
above this between crossbeam 2 and the bow, this would 
roughly mean a total gross cargo space of about 250 m³ or 
a payload of about 250 gross tons. 
The brick oven and fixed starboard fireplace on the ‘main 
deck’ between the crossbeam constructions 1 and 2, proba-
bly composed of loam mortar, are the earliest known exam-
ples on board of late medieval ships in the Netherlands. 
All other cogs with heating facilities were equipped with 
wooden boxes of approx. 80x80x20 cm filled with loam or 
sand with a tile or brick floor fixed in lime mortar. On top 
of this a fire was lit with peat, on top of which the cooking 
pot or kettle was placed on a trivet. These separate firepla-
ces were always located at the bottom of the ship on the 
ceiling and probably behind the mast. The deck area under 
the oven and fireplace consists of several layers of planks 
and small beams. They were all loose. On the bottom layer 
you can see traces of fire. This indicates that the fireplaces 
were initially built on the actual deck and later on the top 
layer of planks as they were found during the investigati-
on. The deck has therefore been adjusted to take account 
of the weight of the brick structures. It also implies that 
in this section of the ship/deck there was not yet a fully 
enclosed galley section. Rather, it seems that the first signs 
of this can be seen with this ship. Another conclusion is 
that there must have been cooking and baking food for a 
larger group of people than just the crew. Here the pos-
sible presence of soldiers is again indicated. In Waldus & 
Vlierman 2018, food supply for the crew of convoy cogs is 
considered. 
The oven and fireplace also indicate that they must have 
been protected at the top by a deck. The short stringer in 
front of the oven and fireplace has vertical openings for 
posts. A number of parts found loose were part of a struc-
ture in the afterbody. The shape of the rising part of a he-
avy knee found separate and next to the afterbody differs so 
much from the other knees that it must have been part of 
an eighth crossbeam construction. It was probably placed 
above the crossbeam construction 1 at the level of strake 
R and formed an important attachment point for the posts 
between which the large windlass was hung. All parts of 
the structure that were found suggest that an U-shaped 
castle/poop deck was probably built above the afterbody 
at some point, similar to the Bremen cog. The observed 
alterations in the ship’s hull suggest that this did not take 
place immediately during construction. Some other struc-
tural parts found suggest that a roof construction was also 
found above a part of the rear castle. An S-shaped futtock 
from the forebody indicates that a roof structure was also 
installed above this part of the ship. It is possible that in 
the future, when the cog is reconstructed, more certainty 
can be obtained about this. For the idea formation of the 
possible construction above the back and forebody, the 
copper engraving of a kraek by Master WA from 1475 and 
the image of a cog in the Kamper Digestum Vetus in parti-
cular were examined.
Two heavy, knee-shaped pieces of wood originally formed 
the top of a frame of a loading and unloading opening on 
the port side between the crossbeam constructions 2 and 
3. The underside was probably made in a similar way. The 
opening could be closed with thick planks that were clam-
ped in place with two vertical posts and two horizontal 
beams. This special construction/opening has never been 
found in medieval ships before, but it has been explicitly 
depicted in two drawings in the aforementioned Digestum 
Vetus from Kampen. The images dating from 1455 may 
depict the Kampen (IJssel)-cog. In addition, it seems quite 
possible that the cog of Johan Witte is depicted. 
In the Nijkerk-II cog and in several other late medieval 
wrecks, clues have been found for a loading-bed (slietenvloer 
in Dutch) on the ceiling. The parts of such a loading-bed 
found in the Kampen (IJssel) cog have made it clear that 
this was most likely standard practice in late medieval car-
go ships. The loading beds were made up of pieces of split 
logs and pieces of thick branches in one or more layers. 
They were placed between and on the ceiling strakes. A 
layer of branches was laid across them, followed by one or 
more layers of twigs laid crosswise. The whole was covered 
with several layers of reed or straw, which were also laid 
crosswise over each other.
It is very likely that the cargo, mainly packed in barrels, 
was stowed on this springy floor of about 20-40 cm thick. 
A special and necessary feature of these loading-beds was 
that the rainwater that leaked through the deck seams 
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could sink further down to between the frames. From the-
re it ran through the limber holes at the underside of the 
frames to the pump in the afterbody. Through a wooden 
pump barrel the water was pumped up and poured into a 
cistern at deck level that was connected to a gutter which 
drained it off board. Scuppers in the boards of watertight 
decks have been archaeologically identified for the first 
time on a waterschip excavated in Flevoland, built in the 
middle of the 16th century. The permeable loading-beds 
were also intended to air the underwater body and to pre-
vent decay. In some shipwrecks it has been established that 
these parts of the hull were also treated with extra tar for 
this reason. 
The boat and the barge at the IJssel-cog, the boat K 
73/74 and a larger variant L 89 from Flevoland.
The two ‘mast steps’ in the 15th-century barges of lot 
K 73/74 and next to the Kampen (IJssel) cog may have 
included posts on which a tarpaulin canopy was placed 
for passengers, for example. This may also have been 
the case with the barge found at the bow of the Kampen 
(IJssel) cog. They are probably precursors of the track boat 
(trekschuit in Dutch). They were almost certainly intended 
to transport passengers with hand luggage across the IJssel 
and beyond in the region, based on the findings in Kam-
pen. In the approximately 16 m long, more than 2 m wide 
and only 80 cm high boats, clear indications have been 
found that they were rowed by at least two, but probably 
sometimes by three men. Probably one in the rear and 
two in the fore body. The large variant of the boats is the 
mid-16th-century wreck that was excavated on lot L 89 in 
Oostelijk Flevoland. This is probably a small, late (river)-/
inland waterway cog, which was sailed. It seems very likely 
that all four of them belong to the area of the Lower IJssel/
Kampen and were built there as well. Together with the 
IJssel-cog, the vessels provide a beautifully reconstructable 
overview of the ship types and movements on the IJssel in 
the 15th/16th century. Until now this image was mainly 
known from (later) maps and paintings of the Hanseatic 
city on the IJssel. A lesser-known drawing in the Kamper 
Digestum Vetus shows that some smaller cargo ships/cogs 
already had roof constructions or convex hatches above the 
hold in 1456.
Despite the relatively short period after the salvage in 
which the documentation and investigation of the defor-
med and in many places difficult to access wreck of the 
Kampen (IJssel) cog had to be carried out (summer and 
late summer of 2016) and the 2D-reconstruction drawings 
were realised (2017), it can be said that an image of a large 
Hanseatic cog from the last phase of the more than three 
centuries old building tradition could be obtained that was 
almost beyond expectation and accurate. It can justifiably 
be called a key find, which probably shows the maximum 
dimensions and payload that could be achieved within the 
cog-building tradition. Traces on the inside and outside, 
the wales and the use of a minimum of forty long, 30 mm 
thick wrought iron bolts to make crucial connections are 
‘new’. This also applies to the additional deck/cargo space, 
which may have been intended, for example, for special 
goods or deploying soldiers. On the other hand, the IJssel 
cog shows that it is still completely built in an old-fashio-
ned way.
Despite the fact that no hard evidence has been found to 
date, it seems almost certain that the ship must have had 
a direct relationship with the Hanseatic city of Kampen. 
It is to be hoped that after a successful impregnation the 
wreck can be disassembled and reconstructed/constructed 
as much as possible in its original form and configuration. 
Kampen is the most suitable place for a Hanze museum/
information centre with international allure to exhibit 
the IJssel cog and all Dutch historical and archaeological 
information about the cogs treated in this manuscript and 
about the Hanseatic League, and to further disseminate the 
collected knowledge. The Hanze Museum could have an 
extra crowd puller by keeping the cog-building tradition 
alive. Consideration can be given to building the ‘Modder-
man-cog’ (Chapter 12) and the boat that was found next to 
the IJssel cog, on the Koggewerf (Dutch for ‘cog wharf’) 
in Kampen. The schematics are ready. In addition to the 
already well-known Kamper Cog, Kampen has a unique 
small fleet of reconstructed 14th- and 15th-century vessels 
that can be used to make trips on the IJssel and further 
afield. This fleet could even be expanded by also building 
the IJssel cog. 
A medieval shipyard on an old course of the IJssel in 
Kampen
Archaeological research on the site of the former St. Geer-
truidengasthuis (Guesthouse of St. Gertrude) in the oldest 
part of the city centre of Kampen has made it clear that 
there was a shipyard at least between the end of the 12th 
and the third quarter of the 14th century. Also, that there 
must have been a blacksmith on the same site or in the 
immediate vicinity to forge the nails and sintel clamps 
needed for shipbuilding and maintenance. After Bruges 
(Vlierman 1996a) it is the first time that a shipyard from 
the Hanseatic period has been located with certainty. The 
ships were hoisted up the slowly rising bank for mainte-
nance with a windlass. It is not yet clear how wide and 
deep the Burgel was at that time, in other words whether 
large cogs could have sailed there as well. The pieces of 
ship’s wood (dendro-date 1337 +/- 5) found in the foun-
dation of a building on the site are in any case from a re-
latively large and a small to medium-sized vessel from the 
cog-building tradition, which may have been demolished 
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at the shipyard. The shipyard site was bordered on the 
south side of the current Burgwalstraat by a ditch or moat 
that was approximately 15 m wide. This ran at least from 
the Boven Nieuwstraat to the Burgel. In the beginning of 
the 14th century, the Burgel was also the moat outside the 
first wall of the city. It is possible that the shipyard was on 
the outside of it. The elevation map of Kampen combined 
with multibeam data of the IJssel bed (Chapter 23, fig. 
23.6) has made it clear that the channels of the IJssel in 
the immediate vicinity of the IJssel cog in the 15th centu-
ry and before had a different course.
Despite the fact that there are no hard data at the moment, 
the current insights do not seem too daring to take into 
account the possibility that in the 11th and a large part 
of the 12th century the IJssel followed the current course 
of the Burgel from about the beginning on the south-east 
side at the IJssel/low landscape County, veered to the north 
at the Karpersteeg, ran diagonally across the Botervatsteeg 
and the Van Heutszplein, and then crossed over the cur-
rent course of the IJssel into the Ganzendiep. The Burgel 
could then actually have been the current channel of the 
IJssel at that time. In this hypothetical situation, in my 
opinion, the foundation of the first settlement of Kampen 
would have taken place not on the left, but on the right 
side of the IJssel, i.e. in the Oversticht (Overijssel).
The swampy area on the south side of the settlement was 
bordered on the south-west side by a creek that almost ran 
up to the IJssel and flowed into the Zuiderzee, the Enk. It 
continued to the hamlet of Het Oenen/the current route 
of the N 50. The Enk formed the natural border with the 
county of Gelre and before 1300 could only be reached 
by land from Kampen with a ferry over the Enk near Het 
Oenen. The swamp area stretched out to the south-west to 
a few kilometres before present-day Dronten in Flevoland 
(see Chapter 11). The area around Zalk in the IJssel Valley 
was important to protect the (Over)stichtse/Kampen in-
terests. At Zalk and 2 km from there on the other side of 
the IJssel near Westenholte there were probably already in 
the 11th century the military motte castles Buckhorst and 
Voorst. The development of the Zuiderzee in the second 
half of the 12th century and the associated delta formation 
of the IJssel ensured a continuous change in the area. Until 
the start of dike construction around 1300.
It is possible that during the creation of the Zuiderzee in 
the last quarter of the 12th century, the IJssel shifted via 
the north-eastern part of the moat around the settlement 
to the current course and that Kampen, which had already 
grown in the meantime, came to be situated, as it were, 
on an island. The mid-15th-century shoring at the IJssel 
cog indicates that the left bank at that time was almost in 
the middle of the current IJssel. I think it is almost certain 
that the Burgel (the IJssel) at the level of the Geerstraat 
split and that one arm bowed off to the south/south-west, 
the long time well navigable Oude Trekvaart on the map 
by Johan Muller from 1724, which was formerly called the 
Reeve. By means of excavation or auger investigations (to 
be carried out when occasions arise) on the routes menti-
oned, it is probably possible to obtain more clarity as to 
whether this was indeed the case. If this is confirmed, the 
IJssel delta on the south-west side had the navigable Ree-
ve, the watercourse on the map with IJssel estuaries from 
1632, which runs from the city canal to the Camperzan-





In de Romeinse Tijd en de Middeleeuwen een lang, open (zeil)
vaartuig voor vrachtvervoer op de grote rivieren, ook als veerboot 
gebruikt. Een stevenloos vaartuig met vlakke bodem, die achter 
en voor meestal trapeziumvormig op- en toeloopt in een heve. 
De zijden zijn in de Romeinse Tijd met L-vormige kimstukken 
verticaal tegen de zijkant van de bodem aangebracht, in de Mid-
deleeuwen hellen ze naar buiten.
Achterstevenhaak
Uit een stam-/takdeel van een boom gehakt knievormig stuk hout 
dat zowel het achtereinde van de kiel als het onderste stuk van de 
stevenbalk vormt. De stevenbalk is met een schuine las op de ste-
venhaak geplaatst. Kenmerkend constructie-element bij koggen.
Ankerbeting, beting 
Toestel op een schip voor het vastmaken van het ankertouw.
Ark 
Wigvormige houten keg die in een spleet in het uiteinde van een 
houten pen wordt geslagen. Ze worden zowel aan de binnen- als 
aan de buitenkant van de scheepshuid gebruikt. De ark doet het 
einde van de pen uitzetten en klemt daarmee de verbonden delen 
onwrikbaar vast.
Baggelaar 
Platte, zware zwarte turf.
Balkweger 
(Dikke) wegeringplank met inkepingen waarin de dekbalken rus-
ten. Bij andere schepen ook wel een langsscheepse balk.
Balkwil, geleider
Langgerekt, driehoekig en in een punt uitlopend stuk hout, waar-
van de achter- en onderkant vlak is, de buitenkant afgerond. Het 
is tegen de voorkant van de kop van een door de huid stekende 
dwarsbalk en tegen de huid gespijkerd. Bedoeld om te voorkomen 
dat het vaartuig bijvoorbeeld tijdens het afmeren achter de balk-
kop blijft haken. Gemaakt van beuken- of iepenhout. De balkwil 
was na slijtage eenvoudig te vervangen.
Ballast
Waardeloze lading van bij middeleeuwse vaartuigen meestal 
zwerfstenen om voldoende diepgang en stuurlast te geven.
Bank, doft
In een roei- of zeilboot een dwarse plank waarop de bemanning 
tijdens de vaart kan plaatsnemen. Soms ook zeildoft. Er is dan 
een geschikte inkeping of opening in gemaakt voor het vasthou-
den van de mast.
Binnenboord/binnen-berghout 
Vaak driehoekige balk aan de binnenzijde van de huid tegen de 
bovenkant van de bovenste huidgang en tegen en op de schuine 
koppen van de spanten aangebracht. Dient ter versterking van 
het boord en als afdekking van de spantkoppen. Bij kleine(re) 
vaartuigen meestal een op doorsnede vierkant of rechthoekige 
randgaarde of randgaard.
Blinde bout, spijker of houten pen 
Bout, spijker of pen (houten nagel) die niet dwars door een plank/
balk gaat en daarom alleen zichtbaar is aan die zijde van de ver-
binding waar hij is ingedreven.
Boeg
Het voorste deel van de scheepsromp, in het bijzonder de gebo-
gen wanden van de romp aan beide zijden van de voorsteven. 
Boeisel/opboeisel bovendeks deel van de zijden 
Benaming gebruikt om de beplanking boven het berghout (het 
dek) aan te duiden bij ronde en platboomde vissersschepen, 
jachten en binnenvaartuigen.
Boeitang
Een wasknijperachtig, eikenhouten stuk gereedschap waarmee 
een aan te brengen overnaadse huidplank tegen de scheeps-
romp/de onderliggend gang wordt geklemd. Voorloper van de 
lijmklem (zie Kamper kogge fig. 7.5a en b).
Bolder 
Verticaal tegen het opboeisel aangebrachte balk/klamp op het 
achter- of voordek. Ze dienen voor het beslaan van touwwerk, 
bijvoorbeeld bij het aanmeren. 
Bomen 
Het met een vaarboom voortbewegen van een vaartuig.
Boord, reling, verschansing 
Huidplank van een houten schip, in ruimere zin de gehele zijde 
van een schip. ‘Hekwerk’ rond een schip op dekhoogte. Boven-
dekse deel van de zijden.
Boordhoogte 
Hoogte van de bovenkant van het boord gemeten vanaf de kiel-
lijn.
Botervlootkompas
Kompas in een rond (gedraaid) houten ‘schaaltje.’ Kompasroos 
afgedekt met een glasplaatje.
Bouw van de bodem eerst (Bottom-first)
Eerst alle onderdelen (stevens, kiel, vlakplanken, spanten, zaat-
hout en wegeringen van de bodem van het schip samenstellen.
Bouwlegger/hulplegger  
Tijdelijk spantdeel op de bodem van een schip tijdens de bouw. 
Wordt later vervangen door een definitieve legger.
Bouwspant 





Het boven een langgerekt houtskoolvuur in de gewenste vorm 
buigen van een huidplank. De plank wordt hiertoe vastgezet en 
verzwaard. Tijdens het branden moet de plank voortdurend nat 
worden gehouden om te voorkomen dat hij in brand raakt of 
plaatselijk verkoolt. De gebrande plank moet zo snel mogelijk op 
zijn plaats worden bevestigd en daar afkoelen.
Breeuwen/breeuwsel 
Het waterdicht maken van scheepshuidnaden. Materiaal waar-
mee wordt gebreeuwd. Enkele soorten breeuwmateriaal: mos, 
andere plantaardige vezels, geteerd papier, geplozen touw of 
hennepafval (werk), katoen, paarden- en koeienhaar en pek.
Breeuwnaad 
Naad die voor het breeuwen is verwijd. Bij middeleeuwse vaar-
tuigen is sprake van geheel openstaande naden, via driehoekig 
gemaakte naden die de volledige plankdikte beslaan, naar drie-
hoekig naden die een deel van de plankdikte uitmaken(zie voor 
verschillende varianten hoofdstuk 8, fig. 8.24)
‘Broeder en zusterpatroon’
Naast elkaar uit een boom gezaagde planken die uitgeklapt op 
een vergelijkbare plaats aan stuur- en bakboord van de kiel in de 
scheepsromp zijn aangebracht. Bedoeld om het werken van het 
hout gelijkmatig te verdelen.
Buikdenning/laadvloer, open wegering 
Houten vloer van in de lengterichting aangebrachte planken op 
de bovenkant van de leggers (en tegen de zijden). Het gesloten 
oppervlak is bedoeld om lading op/tegen te stouwen en om deze 
vrij te houden van lekwater dat zich tussen de leggers bevindt. 
Bij koggen en andere laatmiddeleeuwse vaartuigen meestal een 
open wegering. Tussen de wegergangen een smalle tot plankbre-
de opening. 
Buitensteven 
Bij koggen een plank of balk die de langs en voor de stevenbalk 
stekende einden van de huidgangen afdekken en beschermen 
(meestal alleen bij de voorsteven).
Bun of kaar, bundeken, bunschot 
Ruim in een vissersschip waarin de vis levend wordt bewaard en 
vervoerd. De huid is ter plaatse van de bun doorboord (honder-
den gaatjes met een diameter van ca. 1 cm), zodat het water in 
de bun vrij kan doorstromen. Dek op de bun en de meestal drie 
schotten waarmee de bun in twee compartimenten is verdeeld. 
Dakvormig 
Dakvormig afgeschuinde voorkant van de voorstevenbalk (en 
soms de achterstevenbalk) van koggen, waartegen de plankeinen 
van de zijden zijn gespijkerd.  
(Achter)dek
Vloer(dak) dat de holte van een schip van boven geheel of achter 
en voor afsluit.
Dekbalk 
Dwarsbalk ter ondersteuning van het dek (zie ook dwarsbalk en 
dwarsverbinding).
Dekkenplan 
Indeling van het dek/de dekken.
Dekligger 
Dwarsbalk op het dek, stevig verbonden met het (binnen)boord, 
met de onderliggende dekplanken en dekbalken. Toegepast bij 
koggen en waterschepen waarbij vaak sprake is van dekliggers 
met tegen de boorden opgaande knieën.
Dendrochronologie
Jaarringenkunde/-onderzoek.
Den of denneboom 
Luikhoofd; opstaande rand rond een luikopening. Bij laatmiddel-
eeuwse vaartuigen (kleine koggen) schuin tegen de binnenkant 
van de gangboorden gespijkerde dikke planken ter plaatse van het 
ruim.
Deutel 
Piramidevormige wig. Meestal aan de buitenkant van de 
scheepshuid in de pennen geslagen.
Dissel(hamer)
Vlakke bijl met haaks op de steel staande snede, waarmee de 
brede delen van planken en balken worden gevlakt (disselen). 
Vaak zijn disselsporen nog goed zichtbaar als golvende reeksen 
ondiepe uithollingen.
Doft, bank 
Roeibank. Dwarsscheeps aangebrachte plank waarop een roeier 
of passagier plaats neemt. 
Doorbalkt/door de huid stekende dwarsbalken 
Scheepsromp waarbij de grote dek- of dwarsbalken door de huid 
steken. De balkeinden zijn rondom voorzien van sponningen 
waarin de huidgangen passen die de balk omsluiten. Kenmerk bij 
(grote) koggen. 
Dosse (gezaagd)
Dosse gezaagd hout is schaalhout dat gezaagd is volgens de raaklij-
nen aan de groeiringen van de boom. Dit soort hout is meer onder-
hevig aan ‘schotelen’ (kromtrekken) dan kwartiers gezaagd hout.
Drainagesleuf, drain 
Smalle, met de schop of machine gegraven sleuf waarin aanvan-
kelijk een samenstel van gebakken draineerbuisjes werd gelegd. 
Tegenwoordig een geperforeerde plastic buis omwikkeld met 
heide. Bedoeld om het overtollig regen-/grondwater naar sloten 
af te voeren. In de IJsselmeerpolders op ca. 1,25 m -MV gelegd 
en afhankelijk van de bodemopbouw om de 8, 12, 24 of 48 m 
aangebracht.
Duigenschaaltje 
Laag houten kuipje van duigen met sterk naar buiten hellende zij-
den. Vooral bekend uit opgravingen in laatmiddeleeuwse steden. 
Dwarsverbinding 
Bij koggen dwarsbalk met aan een kant een gegroeide opgaande 
knie die beide zijden van het schip aan de binnenzijde verbind. 
Het opgaande deel vormt een deel van het spant. Aan de andere 
zijde is er een oplanger op geplaatst. Meestal in de onderste helft 
van het achter- en voorschip.
Effen binding 
Vlakke weeftechniek zonder patronen of kleurschakering.
(Huid)gang 
In houten scheepsbouw een reeks in elkaars verlengde liggende 
planken van de huid van een scheepsromp of het dek. In het 
eerste geval ook boord genoemd. De planken van een gang zijn 
bij laatmiddeleeuwse vaartuigen onderling door een schuine las 
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verbonden: kimgang, zandstrook, berghoutsgang enz. Soms ook 
als afzonderlijk deel bijvoorbeeld in verloren gang, insteker.
Gangboord 
Dikke verbindingsplank tussen het achter- en voordek en tegen 
de verschansing. Vaak gedeeltelijk doorlopend in de dekken.
Geabradeerde zandrug 
Door branding veroorzaakte verspoelde zandkust, zandplaat.
Gedendrood 
Jaarringenonderzoek uitgevoerd.
Gekantrecht (met een bijl) 
Met een kantrechtbijl bewerkte plank of balk.
Gesinteld mosbreeuwsel (Vlierman 1996a) 
Nieuwe benaming voor gesinteld werk. Een breeuwmethode 
voor houten schepen. De min of meer driehoekige breeuwnaden 
zijn opgevuld met strengen mos, afgedekt met een lat, meestal 
spanen hout, moslat. (Middelnederlandse benaming sintelroede 
[= halve wilgenteen]) en vastgezet met ijzeren sintels (Middel-
nederlandse benaming voor kramachtige ijzeren plaatjes met 
meestal ovaal uitgesmeed middendeel en twee uitstaande oren 
die aan weerszijden van de breeuwnaad in het hout worden ge-
slagen. De methode is een kenmerkende manier van breeuwen 
van riviervaartuigen in het gebied van Europa dat globaal over-
eenkomt met Lotharingen en het Rijk van Lodewijk de Duitser 
(Oost-Francië) na de Rijksindeling van 843 en wordt in ieder geval 
sinds die tijd (waarschijnlijk reeds eerder) tot in de 20ste eeuw 
toegepast. De tot in de 12de eeuw gebruikte sintels zijn smalle, 
kramachtige stripjes ijzer (Middelnederlandse benaming sintel-
nagel) die vanaf ca. 1175 geleidelijk aan in een laurierbladvorm 
worden gesmeed. Vanaf het begin van de 13de eeuw veranderen 
ze in scheepsbouwkundig geïsoleerde gebieden nauwelijks meer 
van vorm (Middelnederlandse benaming Sintelnaghel). In het 
stroomgebied van de Donau en langs andere grote Oost-Europe-
se rivieren was de methode in een iets andere vorm in gebruik. 
Tussen ca.1150-1550 is het in het Hanzegebied ook de ken-
merkende breeuwmethode voor alle grote en kleine vaartuigen 
uit de koggebouwtraditie. In de periode 1150-1225 verandert 
de vorm in dit gebied snel van de smalle sintelnagel in de sintel, 
waarvan het middendeel achtereenvolgens in de vorm van een 
laurierblad, een rond, een ovaal en uiteindelijk in een langgerekt 
ovaal middendeel wordt gesmeed. De verschillende modellen zijn 
in bepaalde periodes van 50-75 jaar, te dateren, sommige in een 
kortere periode. Rond ca. 1550 wordt het sintelen bij grote zee- 
en binnenvaartschepen niet meer toegepast.
Geveegd(e kont) 
De naar de achtersteven (scherp) toelopende vorm van het onder-
waterschip en naar boven toe in S-vorm hellende zijden. 
Grondtakel 
Alle onderdelen nodig voor het ankeren.
Haaklas 
Een las met een verspringende verbinding, waardoor de verbon-
den delen niet in de lengterichting kunnen schuiven. Er bestaan 
verschillende varianten met hun eigen naam. 
Hak, hiel of teen 
Bij koggen achterste, respectievelijk voorste, driehoekig uitste-
kend gedeelte van de achter- of voorstevenhaak waarop soms 
een (buiten)stevenbalk is geplaatst. Ook om te voorkomen dat er 
drijvend materiaal tussen de steven en het roer blijft hangen (zie 
ook loefbijter).
Heve 
Gedeelte van het achter- en voorschip van een als een aak ge-
bouwd vaartuig. De heve is het deel van het vlak dat boven de 
waterlijn omhoog buigt tot aan het uiteinde van de romp en dat 
wordt gevat tussen de boorden die er aan de zijkanten tegen aan-
sluiten. Bij bepaalde scheepstypen zoals een keen of spitsaak, de 
herna en de Dorstensche aak, versmalt de heve naar boven toe. 
 
Hiel/hieling van de mast/mastvoet 
Het onderste gedeelte van de mast, meestal vierkant bewerkt en 
passend in een overeenkomstig bewerkt spoor. In het spoor wordt 
meestal een kruisgewijs geplaatste insnijding of groef en een gat 
gemaakt om ingesijpeld (regen)water te laten wegvloeien.
Hulk 
Type koopvaardijschip, dat in de Middeleeuwen in de vaart was bij 




Verzamelnaam voor alle stukken hout die samen de spanten/het 
geraamte van een schip vormen en zorgen voor het dwarsverband 
van de scheepsromp en tussen de huidplanken onderling.
Jagen 
Het door paarden of mensen voorttrekken van een binnenschip 
d.m.v. een jaag- of treklijn. De lijn werd doorgaans op een bolder 
van het achterschip geslagen, aan de mast of door een strop aan 
de mast bevestigd en over het voorschip naar de wal gevoerd. 
Daar werd deze vastgemaakt aan het gareel van het jaagpaard of 
aan de strop van de trekrzel.
Kaapstander 
Windas met verticale stand van de draaispil (zie ook spil/windas).
Kabelslag(touw) 
Dik touw, ankertouw, scheepstros, tros. Meestal bestaande uit 
drie ineen gedraaide strengen.
Kantrechtbijl 
Bijl waarvan een zijde van het blad (vrijwel) recht van het scha-
chthuis tot de snede is. Rechts of links. De snede is aan de andere 
kant schuin geslepen. Rechter of linker kantrechtbijl. Worden 
gebruikt bij het kanten van balken en planken (spanten). 
Karveel(bouw) 
Bouwwijze waarbij de huidplanken met de zijkanten tegen elkaar 
sluiten. De planken zijn door middel van houten pennen, spijkers 
en later ijzeren bouten aan de inhouten bevestigd.
Kasteel, kampanje 
Bij middeleeuwse schepen een stellage of platvorm boven het 
dek in het achter- en/of voorschip. In de 15de eeuw gaat het 
kasteel geleidelijk aan een vast onderdeel van de scheepromp 
vormen, de kampanje.
Kattegat, loggat 
Rechthoekig of V-vormig uitgehakt gaatje in de onderkant van 
leggers en wrangen om het lekwater door te laten stromen naar 
de plaats van de pomp. 
Kattespoor 
Korte legger die aan weerszijden van het bredere en dikkere 
mastspoorgedeelte van een zaathout op één of meer onderlig-
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gende leggers zijn gepend. Tegen het zaathout zijn ze meestal 
knievormig en lopen tot de bovenkant daarvan. Ze vangen de 





Meestal een vrij brede langsscheepse plank die midscheeps de 
onderzijde van het schip vormt en de basis is voor het opbouwen 
van de stevens en het vlak/de scheepsromp. In de koggebouw-
traditie vormt de kielplank (maximaal ca. 3x de dikte van de huid-
planken), samen met de horizontale delen van de stevenhaken, 
de basis voor het verder opbouwen van de romp. Bij latere sche-
pen is er meestal sprake van een (veel) dikkere kielbalk waarop de 
stevens zijn geplaatst.
Kleed 
Een geweven strook textiel waaruit een zeil is samengesteld.
Killick 
Ankersteen (met ijzeren oog). Vaak gebruikt door vissers om hun 
boot bijvoorbeeld op de plaats te houden tijdens het plaatsen of 
leeghalen van fuiken.
Kim(constructie), kimgang, kimlat/plank kimweger 
De (constructie van de) overgang van het vlak naar de zijden van 
een schip.Deze kan vloeiend, ‘rond’ en hoekig zijn. Een van de 
gangen van het kimgedeelte. De in een hoekige kim aangebrach-
te en enigszins ruitvormige lat die de kimnaad afsluit en met 
houten pennetjes en/of spijkers aan zowel de vlak- als de onder-
ste gang van de zijde is vastgezet. Bij een enkele kogge is op de 
overgang van het karveel gebouwde vlak en de overnaadse zijde 
een plank boven de naad gespijkerd om het werken van het hout/
de verschillende constructies te ondervangen. (Dikke) wegerplank 
ter plaatse van de lassen in de spanten boven de kim.
Klinken 
Het aan elkaar verbinden van scheepsonderdelen, met name 
overnaads gelegde huidplanken door middel van klinknagels. 
Kenmerkende constructiemethode bij de Scandinavische, Noord-
se of Vikingscheepsbouwmethode.
Klinknagel, klinkring, klinkplaatje 
Nagel voor het samenklinken van twee verbanddelen. De nagels 
zijn dikwijls vierkant, soms rond (vroeg-middeleeuws) en hebben 
een platte of pyramidevormige, ronde kop met een platte ronde-
ring (klinkring) of in de Middeleeuwen een vierkant tot ruitvormig 
of rechthoekig plaatje? (klinkplaatje), waarmee de nagel aan de 
binnenkant van het schip wordt samengeklonken. Kenmerkende 
bevestiging van de Scandinavische/Noordse/ Vikingscheeps-
bouwtraditie.
Knie 
Inhout in de vorm van een knie; L-vormig gegroeid stuk hout. 
Wordt gebruikt voor de verbinding tussen bijvoorbeeld het dek en 
het boord.
Knikspant 
L-vormig gegroeide en (scherp) knievormig gehakt spant. Met 
name toegepast bij schuiten voor de verbinding van een vlakke 
bodem met vrijwel haaks daartegen aangebrachte zijden.
Kogge/koggeschip/kog, kleine kogge, schuit, koggebouw-
traditie 
Een der oudste bij naam bekende scheepstypen uit het gebied van 
de Noord-en Oostzee. De (grote) kogge was in de eerste plaats een 
vrachtvaarder van de Late Middeleeuwen, die ook voor oorlogvoe-
ring werd gebruikt. Tussen ca. 1200-1550 is er in het Hanzegebied 
sprake van een koggebouwtraditie volgens welke alle functionele 





Haaks doorgezaagd/gehakt stuk hout.
Korvijnagel 
(Houten) pen met kop waarop de lijnen uit de mast worden be-
legd. De korvijnagels worden in gaten in een nagelbank gestoken.
Kromhout 
Krom gegroeid stuk hout, gebruikt voor het verband tussen 
de delen van het vlak en de zijden. Met name gebruikt bij 
17de-eeuwse en latere grote schepen als extra verbanddeel op de 
kim tussen de spanten.
Kwartiers 
Kwartiers gezaagd hout, dat zoveel mogelijk evenwijdig met de 
mergstralen is gezaagd. Met andere woorden straalsgewijs vanuit 
het hart en zo haaks mogelijk op de jaarringen.
Laadruim(te), -vloer 
De ruimte in een schip waar de te vervoeren goederen worden 
opgeslagen/tonnage. De vloer, de buikdenning waarop de lading 
wordt geplaatst.
 
Land, landing, overlap 
Gedeelte van een plank dat door een bovenliggende plank wordt 
bedekt bij een overnaads gebouwde huid.
Langsverband 
Het verband van de scheepsromp in de lengterichting.
(Schuine) las
(Schuine), vlakke verbinding tussen twee houten verbanddelen 
die in de lengterichting aan elkaar worden bevestigd zonder dat 
de dikte of breedte wordt gewijzigd. Bij laatmiddeleeuwse vaar-
tuigen zijn de einden van de elkaar overlappende planken meestal 
wel een tot enkele centimeters dik gelaten, waardoor de dikte ter 
plaatse wel groter is. De einden steken buiten de huid.
Leefnet
Een van wilgenteen gevlochten ronde of vierkante omheining, die 
met een aantal stokken op een ondiepe plaats in het water wordt 
geplaatst en waarin gevangen vis tijdelijk levend wordt opgesla-
gen.
Legger 
Recht stuk hout, gebruikt voor het verband tussen de delen van 
het vlak en de kiel(plank).
Lepelboor 
Lange boor met lepelvormig boorgedeelte en een houten hand-
greep. Bij laatmiddeleeuwse scheepsbouw een onmisbaar stuk 
gereedschap om de gaten te kunnen boren voor de duizenden 




Verbinding waarbij de twee op elkaar passende delen schuin zijn 
afgewerkt en de beide plankeinden nog >2 cm dik zijn.
Lijfhout 
Buitenste (soms dikkere) plank van de bundeken of een dek.
Loefbijter 
Bij koggen een soms aan de voorstevenhaak uitstekend, drie-
hoekig deel waarop de buitensteven is geplaatst. Aan de achter-
stevenhaak een eveneens driehoekig uitsteeksel bedoeld om te 
voorkomen dat in het water drijvende rommel tussen de steven 
en het roer blijft hangen (zie ook hak/hiel).
Maatvoering 
Het uitzetten van de maten tijdens het bouwen van een schip.
Marlpriem, splitspen 
IJzeren priem die bij het touwsplitsen wordt gebruikt om de stren-
gen te lichten. In laatmiddeleeuwse vaartuigen (maar ook daarna) 
gemaakt van een tak van een gewei.
Mastbalk, zeilbalk 
Zware dwarsbalk op dekhoogte direct voor of achter de mast.
Mastbeting 
Kleine beting; nagelbank met korvijnagels waarop de lijnen uit de 
mast kunnen worden belegd.
Mastgat 
Opening in het (boven)dek met mastvissing, waardoor de mast 
wordt gestoken. De mast wordt met keggen vastgezet en tegen 
inwateren door een mastkraag beschermd.
Mastspoor 
Spoor; verdikking en/of verbreding van het zaathout waarin in 
een gat de hieling of voet van de mast wordt geplaatst. Het mast-
spoor verdeelt de druk op de hieling van de mast over een aantal 
spanten plus kattesporen en andere constructiedelen. Deze uit-
voering komt reeds voor bij grote rivieraken uit de Romeinse Tijd 
en bij laatmiddeleeuwse grote vrachtschepen (koggen).
Maststeun
Knievormig stuk hout dat aan de achterzijde tegen de mast sluit 
en met het horizontale deel op het zaathout is vastgepend.
Mastvoet 
Onderste deel van de mast.
Middenschip, midscheeps 
Het midden van het vaartuig, halverwege de achter- en voorste-
ven en/of het breedste deel van het schip. 
Mosbreeuwsel 
Mos. Bij koggen is altijd veenmos (Sphagnum spec.) gebruikt. Dit 
is overigens het breeuwmateriaal dat in alle en zeer waarschijnlijk 
in Nederland tot ca.1900 gebouwde houten schepen is aange-
troffen bij de honderden wrakken in het IJsselmeergebied. Het in 
de literatuur genoemde werk (afgedankt hennepafval of uitgeplo-
zen oud touw) is nooit aangetroffen.
Moslat 
Lat of spaan hout die het mos in de breeuwnaad afdekt.
Nagelbank, bank, pennenbank 
Balk langs het binnenboord, voorzien van gaten waarin korvijna-
gels gestoken worden.
Nagelijzer 
Werktuig waarmee de koppen van gesmede spijkers worden 
gevormd. Soort klein aambeeld met een gat waarin de schacht 
wordt geplaatst, waarna op de vlakke bovenkant de kop wordt 
uitgesmeed.
Naainagel 
Spijker waarmee de overnaadse delen (het land) van twee aan 
elkaar te verbinden huidplanken aan elkaar worden bevestigd. De 
naainagel steekt door beide planken heen, wordt tweemaal haaks 
omgeslagen en aan de binnenkant van het schip teruggedreven 
in het hout (koggespijker, koggenagel).
Nef 
Type zeeschip uit de Middeleeuwen. De benaming wordt gebruikt 
voor Atlantische schepen, overnaads gebouwd en met een gebo-
gen voorsteven. Sommige (grote) schepen hadden door de huid 
stekende dwarsbalken en balkwillen.
Noodspantenraam 
Samenstel van kiel(plank), stevens en spanten of mallen van de 
buitenkant van de spanten, waarop de huidplanken van de romp 
worden pasgemaakt en tijdelijk vastgemaakt. De noodspanten 
worden tijdens de bouw geleidelijk aan vervangen door definitieve 
spanten. 
Onderwaterschip 
Het onder de waterlijn of lastlijn stekende gedeelte van een 
scheepsromp.
Oplanger
Opgaande deel van een spant. Het vormt het verlengstuk van de 
bodemwrangen en leggers.
Overnaads, overnaads werk, klinkwerk, zoomwerk 
Bouwwijze van de scheepsromp waarbij de huidplanken met de 
naden over elkaar worden gelegd. De overlapping noemt men het 
land of de landing.
Parings 
In bijvoorbeeld naast elkaar liggende planken van een uitneem-
baar dek ingekraste merktekens die na het uitnemen het terug-
leggen op de juiste plaats vergemakkelijken.
Plankboot
Middeleeuwse uit planken samengestelde scheepsromp. Bij-
voorbeeld de open (rivier) aken met oplopende heve’s aan beide 
einden.
Plankuitslag 
Getekende ware omtreklijn in een plat vlak van een vervormde, 
gebogen plank op ware grootte. Uit praktische overwegingen 
werden de plankuitslagen van de scheepswrakken uit het IJssel-
meergebied sinds 1981 schaal 1:10 getekend.
Platbodem, platboomd 
Vaartuig gebouwd zonder kielbalk maar met een kielplank die 
soms iets dikker kan zijn dan de andere vlakplanken. Het vlak is 
dwarsscheeps horizontaal of loopt naar de kimmen geleidelijk iets 
op. De kimgangen zijn hoekig tegen het vlak geplaatst. Platbo-
dems worden meestal gebruikt in ondiep vaarwater en in getij-
denwater, waar zij zonder meer kunnen droogvallen.
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Prikken
Kleine, slechts enkele centimeters grote houten keggetjes, 
die bij sommige laatmiddeleeuwse vaartuigen en bij 19de- en 
20ste-eeuwse Scheveningse bommen werden gebruikt voor het 
vastzetten van moslatten en breeuwsel in plaats van met sintels. 
Punter
Gieterse of Giethoornse punter, werkschuit uit Noordwest-Over-
ijssel, ook Aalsmeerse punter. Wordt geboomd en gezeild.
Ra 
Lang rondhout, kruisgewijs aan een mast of steng bevestigd, 
waaraan op schepen zeilen hangen.
Rakband 
Stuk touw rond de mast waaraan houten kralen/kloten zijn gere-
gen om de ra met het zeil goed langs de mast te geleiden.
Randgaarde
Bij kleine(re) vaartuigen een balk langs de binnenkant van het 
bovenboord ter versteviging. Dekt meestal ook de spantkoppen 
van achter- tot voorsteven af (zie ook binnenboord). 
Roeidol, dol, roeipen 
Steunpunt voor roeiriemen op roeiboten en kleinere zeilboten. Er 
zijn roeidollen in een ronde vorm die aan de bovenkant open zijn, 
dubbele dollen met twee pennen of klossen en enkele dollen met 
één pen waaraan een grommer (lus van touw) zit waarin de riem 
gestoken wordt.
Roerbeslag, roerpen 
IJzerbeslag op de zijkanten van een stevenroer waaraan een pen 
voor de ophanging aan de steven.
Rozenbout 
IJzeren bout met kop die van buitenaf door de zijde steekt en 
op of tegen een dekbalk of dwarsschot wordt vastgezet om het 
dwarsscheepse verband te versterken. Het deel aan de binnen-
kant is plat met gaten en vastgezet met spijkers. Of is voorzien 
van nokken en bevestigd met krammen. De functie is vergelijk-
baar met muurankers bij huizen.
Rust 
Horizontaal tegen de buitenkant van de zijde van een schip 
aangebrachte balk waaraan de verstaging van de mast is beves-
tigd.  
Schaarbalk 
(Lengte)stringer; balk of extra dikke plank. Bij koggen meestal 
twee naast elkaar en met een tussenruimte van 0,5-1 m, die 
boven de kiel op de dwarsbalkconstructies rusten of korte exem-
plaren in sponningen daarin. Op de randen van de bovenkanten 
sponningen waarin de los en dwarsscheeps liggende dekplanken 
rusten. De korte balken en de dekplanken zijn eenvoudig te ver-
wijderen om het vaartuig te kunnen laden en lossen. 
Schaarstok 
Lang rondhout dat bij vissersschepen (waterschepen van de 
Zuiderzee) buiten boord werd gestoken, aan beide zijden van 
het schip, waaraan kuilnetten waren bevestigd. De einden van 
de stokken werden verzwaard met (afgeronde zwerfstenen/net-
verzwaarders) die met een touw en/of ijzeren beugels werden 
bevestigd. Dit verzwaren was bedoeld om het schommelen van 
het schip tegen te gaan en de netten zo gelijkmatig mogelijk door 
het water te trekken. 
Scheepskameel 
Twee lichters, met kettingen verbonden, waarmee schepen wer-
den opgetild en over ondiepten etc. gebracht werden. 
Schist 




Schot van planken en kleine balkjes. Bij dit schip aan weerszijden 
van de pompkoker (een ‘stortkoker’ voor afvalwater uit het kook-
gedeelte?)
Schokker 
Type vissersschip van de oostzijde van de Zuiderzee.
Sleg of slei 
Grote houten of ijzeren hamer voor het inslaan van palen.
Slemphout 
Blok hout dat aan de binnenzijde van het schip de voor- of ach-
tersteven met de kiel verbindt.
Slietenvloer 
Van takken ontdane, dunne stammen of staken die samen een 
‘vloer’ vormen.Bij enkele koggen is een slietenvloer van takken 
en afgekorte en gespleten stammen aangetroffen, die tussen en 
op de wegering achter en voor de mast lagen. Daaroverheen een 
of enkele lagen twijgen en vervolgens met een of meer lagen riet 
of stro en stukken vlechtwerk van wilgenteen afgewerkt. Bij een 
ander groot laatmiddeleeuws vaartuig is een slietenvloer op po-
tjes vastgesteld die op ca. 40 cm boven het vlak met inhouten en 
open wegering is aangebracht. De vloer van sparren was afgedekt 
met vlechtwerk, daarop een dik pakket zand waarop een keien-
vloer was gelegd.
Spant 
Een van de dwarsscheeps geplaatste verbanddelen die mede het 
geraamte van een scheepsromp vormen. Spanten liggen/staan 
haaks op de kiel(plank) en lopen op tot aan de hoogste boord-
plank. Een spant bestaat meestal uit meerdere delen (leggers of 
wrangen met oplangers).
Spijkerpen 
Houten pennetje (diameter ca. 0,5 cm) waarmee een spijkergat 
van een verwijderde hulpspant is dichtgemaakt.
Spil(rol) 
Op middeleeuwse vaartuigen (koggen) een cilindrisch stuk hout 
(de spilrol) dat met nokken in de holtes aan de binnenkant van 
twee (spil)wangen is opgesloten. Door de rol lopen aan weerszijde 
haaks op elkaar aangebrachte, vierkante gaten waarin handspa-
ken kunnen worden gestoken en waarmee het zeil met de ra 
of spriet kan worden gehesen of gestreken. Is in veel gevallen 
aangebracht tegen en op de voorzijde van het achterdek. Ook als 
ankerspil op het voordek.
Spinthout, spint 
De buitenste, nog niet rijpe jaarringen van een boom; het lichte 




Zware,verticaal aangebrachte balk tegen de binnen- en/of bui-
tenkant van de zijden om het verband te versterken.
Spriet, sprietzeil 
Rondhout dat draaibaar in een touwstrop onder aan de mast is 
bevestigd en schuin naar boven steekt. De spriet komt bovenaan 
de buitenste punt van een vierkant zeil uit (sprietzeil). Met name 
bij schuiten/punters, mogelijk ook bij kleine koggen. 
Spuigat, spuikoker 
Waterloopgat op dekhoogte. Bij waterschepen ook een op door-
snede vierkante houten spuikoker met een doorboring, die is op-
genomen in de verschansing op dekhoogte. Bij koggen een ovaal 
of vierkant gaatje in de huid dat aan de buitenkant is voorzien van 
een korte leren slang.
Stapeling 
Van blokken hout gemaakte stapels waarop de kiel wordt ge-
plaatst en een schip gebouwd. Te water laten, van stapel lopen.
Steven(balk) 
Bij koggen het verlengde van het stevendeel van de achter- en 
voorstevenhaak. Ook binnensteven of steven.
Stevenhaak 
Gegroeid in vorm gehakt knievormig stuk hout dat bij koggen 
zowel het achterste, respectievelijk voorste deel van de kielplank 
vormt, als het onderste deel van de achter- en voorsteven.
Stevenroer 
Roer dat met smeedijzeren roerbeslag en pennen in vingerlingen 
is gehangen aan de achterzijde van de achtersteven. De kogge 
is het eerste Europese en Middeleeuwse vaartuigtype, dat vanaf 
haar ontstaan met een stevenroer werd uitgerust.
Stevenwrang 
V-vormig (onderste deel van een) spant boven een steven. Ste-
venwrangen werden niet op de stevenhaak en -balk bevestigd.
Nergens) stilstaand vlak 
Een scheepsbodem die zowel in de lengte als in de breedte ner-
gens vlak is en/of oploopt (de heve’s bij aken).
Stookplaats 
Op koggen en waterschepen een vierkante houten kist van ca. 
80x80x20 cm. Aanvankelijk gevuld met leem, later met zand 
waarop een in kalkmortel gelegd vloertje van bakstenen of tegels. 
Op dit vloertje werd een open vuur van turf gestookt.
Stringer 




Betrekkelijk grote riemen, tenminste 5 m lang met een stuurblad 
van ca. 2 m lang, die vanaf de Romeinse Tijd gebruikt werden op 
aakachtige rivierschepen en vlotten. De Vikingschepen of volgens 
de Noordse traditie gebouwde vaartuigen hadden tot in de 12de 
eeuw ook stuurriemen.
Tilling, oplopend 
Hoek tussen de scheepsbodem en het vlak, oplopend(e heve).
Treeft 
IJzeren drievoet waarop een kookpot boven het vuur wordt ge-
zet. 
Trekschuit 
Schuit die met een lijn door een paard of een/enkele perso(o)
n(en) wordt getrokken. Met de trekschuit werden vroeger perso-
nen met handbagage vervoerd. 
Tuigage 




Een 6-8 m lange stok gebruikt bij het bomen, afhouden of vast-
leggen van een binnenschip of ander, klein vaartuig. Aan het 
uiteinde van de boom kan ofwel een beslag, zoals dat van de 
bootshaak zitten, ofwel een gaffelvormig houten of ijzeren onder-
stuk. Bovenaan een houten knop.
Valling, stevenhoek 
Bij koggen de afstand tussen het ondereinde van de stevenhaak 
en een loodlijn vanaf het boveneinde van de steven neergelaten 
op het verlengde van de kiellijn.
Ventjager, parlevinker 
Vissersschip gebruikt als transportschip van verse vis (in de bun). 
Tevens in gebruik als ventschip voor de verkoop van allerlei be-
nodigdheden voor op het water verblijvende schepen/bemannin-
gen. 
Verspoeling 





De vrouwelijke helft van een smeedijzeren roerophanging. Een 
ring met twee vleugels die tegen de zijkanten van de stevenbalk 
zijn bevestigd.
(Mast)vissing 
Versterkte opening in het dek op een plaats waar een mast staat.
Vlak 
De bodem van een schip, opgebouwd uit een aantal vlakplan-
ken/-gangen en de kiel(plank).
Vlonder 
Losse, uitneembare houten vloer in kleine vaartuigen, die op de 
leggers van het vlak ligt als loopvloer.
Vooronder 
Ruimte onder het voordek.
Voorstevenbalk 
Bij de koggen de (binnen)stevenbalk die met een schuine las op 
de voorstevenhaak is geplaatst. Op de dakvormig afgeschuinde 
voorkant zijn de einden van de gangen van de zijden gepijkerd. 
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Voorstevenhaak 
Gegroeid en behakt knievormig stam-/takdeel dat zowel het 
kielgedeelte als het opgaande deel van de voorsteven(balk) vormt. 
De haak is met schuine lassen met de kielplank en met de ste-
venbalk verbonden. In de zijkanten sponningen waarin de einden 
van de vlakgangen werden gespijkerd. Kenmerkend construc-
tie-element van koggen. 
Waterholletje 
Ruimte in de buitenkant van een oplanger/spant boven het 
verspringende deel van twee overnaads tegen elkaar bevestigde 
huidplanken. Bedoeld om eventueel daarop terechtgekomen 
water af te voeren.
Wegerbalk
Balk van de wegering (zie wegergang/-plank).
Wegergang, wegerplank, wegering 
Alle overlangse planken van een gang van de (open) wegering 
waarmee de romp van een schip op de spanten aan de binnen-
kant is bekleed. Tevens versterking van het langsverband. Geslo-
ten wegering. Voor gesloten wegering op de bodem van het ruim 
(zie buikdenning).
Werk 
Oud, uitgeplozen touwwerk of bij het hekelen van hennep de 
minderwaardige, overblijvende vezels die niet geschikt zijn om er 
touw van te slaan. Het wordt gebruikt voor het kalfaten of breeu-
wen. Het is in de honderden scheepswrakken uit het voormalige 
Zuiderzeegebied, die uit de periode ca. 1250-1900 dateren, nog 
nooit aangetroffen.
(Werk)schuit
Werkboot/open boot, meestal een roeiboot en bijboot van een 
schip, die gebruikt wordt voor onderhoud aan en rond het schip. 
Ook voor vervoer van goederen en personen naar en van de wal.
Wrang 
Dwarsscheeps verbanddeel op het vlak van een schip. In het 
achter- en voorschip het lichtelijk gebogen tot V-vormige deel van 
een spant, dat de vlakplanken en soms (een deel van) de zijden in 
vorm houdt.
Zaathout 
Zware balk in de lengterichting over de inhouten boven de kiel(-
plank) van het schip ter verstijving van het langsverband van het 
onderwaterschip. Bij koggen meestal ingelaten tussen de leggers 
en wrangen. In het geïntegreerde bredere stuk bevindt zich het 
mastspoor.
Zandstrook 
Kielgang; eerste gang aan weerszijden van de kiel(plank), soms 
zwaarder uitgevoerd dan de andere huidgangen.
Zeeg
Sprong; langsscheepse welving of rondte van dek en/of romp.
Zeilbalk 
Zware dekbalk die de mast op dekhoogte steunt.
Zetboord 
Wegneembare plank of boord die tijdelijk op het boeisel of een 
lage verschansing van een vaartuig wordt geplaatst om het vrij-
boord te verhogen en zo de golfslag en het buiswater te weren.
Zijstevens 
Twee lange, brede en dikke planken/balken die opzij van de ste-
ven soms over de inhouten zijn aangebracht in de boegen van het 
schip. Functie: boegverstijving en drukverdeling.
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Het ‘open depot’ Scheepsinventarissen met de Nationale Referentie Collectie in het gebouw van het Nederlands Instituut voor Scheepsarcheologie en 
onderwaterarcheologie  (NISA) in Lelystad, 2001.
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Vondstenlijsten
6 De Nijkerk II-kogge
nummers voorwerp maten
  1 t/m 4 kan, steengoed (Siegburg, scherven)
  5 kan, rood aardewerk h 18,2
  6 t/m 8 kookpot, rood aardewerk (scherven)
  9 teerpot, blauwgrijs aardewerk/teer (scherven)
 10 kogelpot, grijs aardewerk (fragment) hals d 12,5
 11 idem hals d 12
 12 pot, blauwgrijs aardewerk (scherf)
 13 pot, aardewerk (Pingsdorf, scherf)
 14 kogelpot, aardewerk (Paffrath?achtig, scherf)
 15 pot, aardewerk (scherf)
 16 kan, proto-steengoed (scherf)
 17 pot, aardewerk (Paffrath?achtig, scherf)
 18 kan, proto-steengoed (scherf)
 19 idem
 20 pot, aardewerk (scherf)
 21 kogelpot, aardewerk (scherf)
 22 idem
 23 kogelpot, blauwgrijs aardewerk (scherf)
 24 t/m 27 pot, aardewerk (prehistorisch, scherf)
 28 t/m 30 pot, aardewerk (Karolingisch?, scherf)
 31 pot, aardewerk (Andenne?, scherf)
 32 pot, aardewerk (Karolingisch, scherven)
 33 pot, aardewerk (Andenne?, scherf)
 34 idem
 35 kogelpot, aardewerk (scherf)
 36 pot/ kan, aardewerk (Andenne?, scherf)
 37 t/m 40 kan, aardewerk (Pingsdorf, scherf)
 41 t/m 46 kan, proto-steengoed (scherven)
 47 pot (driepoot), blauwgrijs aardewerk Paffraht ?, 
scherf)
 48 t/m 50 pot, blauwgrijs aardewerk (Paffrath?, scherf)
 51 pot, aardewerk (Karolingisch?, scherf)
 52 kogelpot, aardewerk (scherf)
 53 t/m 70 idem
 71 pot, blauwgrijs aardewerk (scherf)
 72 pot, rood aardewerk (scherf)
 73 pot, aardewerk (prehistorisch, scherf)
 74 t/m 81 idem
 82 kandelaar, hout en ijzer h 19/ 22
 83 idem (replica)
 84 bordje, hout (fragment)
l  lengte 
b breedte
h  hoogte
d  diameter 
 (alle afmetingen in cm)
* gemerkte vondsten zijn niet meer 
in de collectie aanwezig
** behoort niet tot het schip
 85 mesheft, hout/ijzer (fragment)
 86 mesheft, hout l 11
 87 steel?, hout (frag ment)
 88 ring?, hout (fragment) d 5,5
 89 stok, hout (fragment)
 90 duigenschaaltje, hout (fragmenten)
 91 stokjes, hout d 0,5-1,2
 92 t/m 97 idem d 0,2-0,9
 98 ton, hout (fragmenten)
 99 idem
100 plank (reparatie?), hout l 68
101 stop, hout d 5
102 t/m 106 idem d 0,3-1,7
107 schop, hout en ijzer l 89
108 idem (replica)
109 graanschop, hout (fragmenten)
110 idem
111 sleg, hout l 21
112 idem l 29
113 schijf van blok, hout d 7,5
114 deksel, hout 13,2x13
115 plankje, hout l 12,8
116 deksel van pompkoker?, hout d 16
117 afvoergoot, hout l 170
118 idem (replica)
119 stop of pen, hout (fragment) d 4
120 idem d 2
121 pen, hout l 36
122 t/m 126 idem d 3,2-4,2
127 plankje, hout l 20
128 balkje, hout (fragment)
129 slietenvloer, monsters houten vlechtwerk en stro
130 knie, hout 72x44
131 knie van ankersteen?, hout h 60
132 handspaak?, hout l 55,5
133 stuk hout van slietenvloer l 60
134 idem l 21,5
135 idem
136 takken van slietenvloer
137 kantrechtbijl, ijzer/hout l 21
138 lepelboor, ijzer (fragment) d 1,5
139 meslemmet, ijzer (fragment)
140 lasthaak, ijzer l 14,5
141 dreg, ijzer (fragment)
142 strip, ijzer l 6,8
143 vingerling, ijzer (fragment)
144 bout met oog (roerophanging), ijzer (fragment)
145 bout, ijzer l 42,5
146 spijkers, ijzer l 17,5
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147 t/m 154 idem l -16
155 staafje, ijzer l 12
156 t/m 158 sintels, ijzer
159 mes van greppelfrees (recent), ijzer
160 kompas?naald, koper (fragment) l 7,3
161 plaatje, koper d 3,3
162 idem 4x3
163 kno(o)pje, zilver? D 1,3
164 grape, brons (fragment)
165 plaatje, tin 3x3
166 plaatje (opgerold), lood 8,5x7
167 marlpriem, gewei l 19
168 idem l 22
169 staafje, been d 0,4-0,7
170 naald, been (fragment) l 10,5
171 t/m 186 schoen, leer (fragment)
187 laars of jas, leer (fragment)
188 laars, leer (fragment)
189 schoen, leer (fragment)
190 laars?, leer (fragment)
191 t/m 211 schoen, leer (fragment)
212 messchede?, leer (fragment)
213 messchede, leer (fragmenten)
214 idem(?)
215 tas?, leer (fragment)
216 t/m 222 schoen, leer (fragment)
223 veter, leer l 11
224 riem?, leer (fragment)
225 schoen?, leer (fragmenten)
226 zeil, wol en teer (twee stukken) ca. 70x50
227 idem (fragment) ca. 70x60
228 t/m 230 touw (fragmenten)
231 t/m 268 bot, been (fragmenten)
269 hoornkern, been
270 kies
271 bot, been (fragment)
272 hoektand
273 bot, been (fragment)
274 idem
275 kies




















296 baksteen, rood (fragment)
297 idem
298 killick of ankersteen, graniet 40x22x17
299 t/m 301 steenkool (stukjes)
302 houtskool (stukje)
303 leefnet?, monster teen
304 hazelnoot, (dop plus fragmenten)
305 breeuwsel, monster uit afvoergoot
306 zeil, wol en teer (stukje)
307 zand, monster uit afdekking slietenvloer   
308
munt (muntcatalogusnr. Zo36-M1), Reinald II of III  
(1327-1343 of 1343-1361), zilver
8 De Nijkerk I-kogge
nummers voorwerp maten
1 a en b kannetje, proto-steengoed, bodem/wandscherfje d 5,8, h 4
2 a – c kannetje, proto-steengoed, randscherfjes 3, 2, 5
3 a – c kannetje, proto-steengoed, drie scherfjes l 2, 2, 1,5
4
kan, steengoed (Siegburg), halsscherf (hoort niet 
bij schip)
l 6 
5 a – l
kogelpot, grijsbruin aardewerk, inheems 
(Noord-Nederlands), rand-/wandscherf, bodem-
scherfjes, roet/brandsporen
h 19, d hals 16
6 kogelpot, scherfje l 3,2
7 dreganker met ring, smeedijzer l 51, d ring 12,7
8 a en b bijl met steel(fragmenten) l 20, steel l > 30
9 plat stuk ijzer/ijzeroxyde l 19, b 4,5
10 spijkers (21) l 8–0, d kop 2-3
11 a vingerling, smeedijzer h ca. 43
11 b en c spijkers (2), smeedijzer l 7,5, 9,2
12 sintelnagels (13) (enkele fragmenten), smeedijzer l 2,1 – 2,8
13 klamp van stookkist?, hout l 24, b 8, h 5
14 pen, hout l 33,5
15 tak, hout (bewerkt) l 20
16 pen, hout l 20
17 pen, hout l 20,6
18 pen, hout l 18,6
19 pen, hout l 16,5
20 pen, hout l 6,2
21 pen, hout l 13,5
22 pen, hout l 10,3
23 pen, hout (4) l 8,7, 8,5, 6,5, 5
24 pen met wig uit weger/legger, hout l 20
25 pen met wig, hout l 10,4
26 stok met inkeping (fragment), hout l 9,1
27 stok, hout l 14,5
28 stop?, hout l 8
29 plankje, hout (van kompasdoos) l 14,3
30 plankje, hout (fragment) l 17
31 a en b plankfragment met textielresten, hout/wol l 14,2
32 ‘koggenstokje’, hout (12 plus 19 fragmenten) l 16-20
33 stokje, hout l 36
34 lapje, leer l 24, b 11-13
35 loopzool, leer l 15,5, b 11,5
36 bovenleer schoen, leer (fragmenten)
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37* schoen, leer
38 slijp-/wetsteen, kwarts fylliet (4 fragmenten van) l 8,8,
39 slijpsteen, graniet (zwerfsteen) l 11,5, b 9,5, h 6
40* vuursteentje (3), 2 ontbreken d 2
41 schedeldak rund, been l 26
42 atlas rund, been l 7,5
43 pelvis rund, been l 9
44 femur schaap/geit, been l 6
45 a en b humerus en radius (r) schaap/geit, been l 11
46 pelvis schaap/geit, been l 6,8
47 rib rund, been l 2,5
48 rib rund, been l 6,5
49 rib schaap/geit, been l 7,5
50 rib rund, been l 11,5
51 rib schaap/geit, been l 10,5
52 rib schaap/geit, been l 12,5
53 rib schaap/geit, been l 9,2
54 rib rund, been l 12
55 rib schaap/geit, been l 7,7
56 rib schaap/geit, been l 7,7
57 borstwervel schaap/geit, been l 6,3
58 rib schaap/geit, been l 14
59 rib schaap/geit, been l 7,7
60 medium mammal, been l 7
61 borstwervel schaap/geit, been l 5,6
62 kies schaap/geit l 3,7
63 a en b radius rund, been l 14,5
64 zeil (fragment), wol (geweven) ca. 60 x 80
65 hazelnootdoppen
66 houtsnippers/hazelnootdoppen (monster)
67 turf (9 stukjes laagveen) l 7 – 15
68 leem/ rivierslib uit stookkist (monster)
69 spantkop, hout (afgehakt) l 40, b 11
70 touw (fragment) d 1,3
71 touw (fragmenten) d 1,1
72 touw (fragmenten) d 1,8
73* touw (fragment)
74 touw (fragment) d 1,6
75 touw (fragmenten) d 1,7
76 touw (fragmenten)
77 touw (fragment) d 1,8
78 touw (fragment) d 1,8
79 touw (restjes)
80 touw (fragment) d 1,8
81 touw (fragmenten)
82 touw (fragmenten) d 1,8
83
mosbreeuwsel (monster) uit naad achtersteven-
haak/zandstrook
84 idem uit naad kielplank/zandstrook bakboordzijde
85 idem uit naad zandstrook/B-gang bakboordzijde
86 idem uit naad B-gang/C-gang stuurboordzijde
87
idem (plus moslatfragm.) uit naad J-gang bakboor-
dzijde buitenkant
88
idem uit naad D-gang/E-gang stuurboordzijde 
buitenkant
89 idem uit las tussen plank F1 en F2 stuurboordzijde




vijf spijkers met tweemaal omgeslagen punten en 
vier incomplete exemplaren koppen
l  5-5,5 
d 1,6-2
  2 acht sintel(nagel)fragmenten
  3 tien stukjes van eiken moslatten
  4
ongeveer twintig op doorsnede driehoekige stren-
getjes mosbreeuwsel (Sphagnum) uit vlaknaden
  5 vier kluitjes mosbreeuwsel, vermoedelijk uit 
planklassen
  6 eiken ark of wig uit beukenhouten pen




1 kogelpotscherf met ‘Besenstrich’versiering op maaiveld
2 gletsjermolensteen bij sloot




7 pen, ijzer, van een eg?, recent idem
8 schroefbout, ijzer, recent idem
9 pen, ijzer, van een eg?, recent boven voorsteven
10 majolica schaaltje, 3 scherven en fragment leer, 
post-middeleeuws
in bouwvoor a.s.
11 3 scherven, roodaardewerk, post-middeleeuws idem
12 steen, recent idem
13 vingerling?, ijzerfragment drainagesleuf a.s.
14 scherf, roodaardewerk, post-middeleeuws bouwvoor a.s.
15 randscherf, roodaardewerk, post-middeleeuws op maaiveld
16 vingerling?, ijzerfragment idem bij a.steven
17 ?, ijzerfragment idem
18 bot, rund in bouwvoor
19 vijl, ijzer, recent idem
20 plat stuk ijzer, beslag?, recent? Idem
21 kloostermop, fragment idem
22 scherf, roodaardewerk, post-middeleeuws idem
23 baksteen, fragment, post-middeleeuws idem
24 ?, ijzer, post-middeleeuws idem
25 spijker/pen, ijzer, post-middeleeuws? idem  
26 flesje, fragment, 19ste/20ste-eeuws in bouwvoor
27 bot en stukje leer, post-middeleeuws? Idem
28 scherven, roodaardewerk, post-middeleeuws idem




32 scherven, roodaardewerk, post-middeleeuws idem
33 stokjes (22) idem
34 ribbetjes, spijker, stukje leer middenschip
35 scherfjes, proto-steengoed en bauw-grijs (Elmpter 
waar)
idem
36* stukken vurenhout, bekapt idem
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37 vogelbotje? idem
38 flink aantal stokjes (22) idem
39 kloostermop, fragment plus stukjes idem
40 idem, fragment voorschip
41 scherfje, kogelpot idem
42 rib idem
43 steenje?, ijzer? Idem
44 scherf, proto-steengoed en sintel middenschip
45 scherfjes, geelgrijs ‘zacht’ aardewerk en bij-
na-steengoed
achterschip
46 touw (8) en scherf, roodaardewerk, post-mid-
deleeuws
middenschip
47 duigjes, van duigenschaaltje (21 A) idem
48 skelet, schaap of geit idem
49 scherf, proto-steengoed idem
50 stokjes (22) middenschip
51 scherven, proto-steengoed en kogelpot idem
52 rib, spijker en enkele scherfjes, post-middeleeuws idem
53 scherven, bijna-steengoed (3) voorschip
54 botjes op stevenhaak 
voor
55 stokjes (22) idem
56 kloostermop, fragment idem
57 scherfjes, proto-steengoed voorschip
58 botje idem
59 turf/veen, fragment idem
60 stukjes hout, bewerkt idem
61 spijker en sintel idem
62 stokjes (22) idem
63 sintel idem
64 scherf, kogelpot (4) middenschip
65 stokjes (22) voorschip
66 touw, fragment (10) idem
67 sintel idem
68 bot idem
69 scherf, kogelpot idem




74 scherf, bijna-steengoed idem
75 stokjes (22) idem
76 turven (28) idem
77 houten ‘knoop’ (14) idem
78 reparatie?plankjes middenschip
79 scherven, proto-steengoed en kogelpot idem
80 stokjes (22) en botje idem
81 steengruis en stukjes turf (28) idem
82 scherf, kogelpot idem
83 bot, rund idem
84 turf, fragment (28) idem
85 mosbreeuwsel, strengen
86 scherf, kogelpot middenschip
87 idem (4) en bijna-steengoed (3) idem
88 kloostermop idem
89 stuk ijzer, steen en turf (28) voorschip
90 stokjes (22), stukjes hout, scherfje idem
91 turf, fragment idem
92 knoopje?,botje en stukjes hout idem
93 steengruis idem
94 stukjes hout idem
95 breeuwsel middenschip
96 turf (28) voorschip
97 scherven, proto-steengoed, spijker (11) idem
98 stokjes (22), bewerkte stukjes hout idem
99 touw, fragmenten (10) idem
100 sintel (16) idem
101 klinknagel met plaatje (15) middenschip
102 botje idem
103 stukje leer (26), stokjes (22), scherf, kogelpot (4), 
duigje (21 B)
idem
104 stukje turf (28) idem
105 scherfjes en botjes idem
106 steengruis idem
107 spanendoor?, fragment (20) idem
108 monster hout idem
109 nagel? idem
110 stukjes hout middenschip
111 scherf, kogelpot idem
112 zwerfsteen idem
113 vierkant plankje idem
114 stokjes (22) idem
115 monster steengruis/plantenresten idem
116* leer, fragment middenschip
117 turf (28) voorschip
118 spijker (11), botje, scherf, bijna-steengoed idem
119 rib, rund middenschip
120 kaak, schaap/geit idem
121 scherf, steengoed idem
122 monster hout idem
123 sintels, spijkers (11) middenschip
124 stokjes (22), botje idem
125 visbotjes idem
126 zaadjes idem
127* leer, fragment idem
128A scherven idem
128B spijkers (11) idem
129 scherven, steengoed en kogelpot idem
130 botfragmenten idem
131* stukjes turf idem
132 zaden en stokjes idem
133 visbotjes idem
134* houtskool idem
135 bot, fragment voorschip
136 scherven, bijna-steengoed (3) idem
137 stokjes (22) idem
138 bot middenschip
139 spijker en sintels (16) idem
140 stukjes kalk idem
141 spijkers (12) idem
142 stokjes (22) idem
143 scherven, proto-steengoed idem
144 botje idem
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145 spijker met oog? middenschip
146 duigje, wiggetje en stokje voorschip
147 vuursteen met ijzerslak? idem
148 sintel (16), spijkers idem
149 botje van mens (29) idem
150 stuk dik touw (7) onder voorschip 
s.b.
151 scherfjes, steengoed middenschip
152 spijker? idem
153 stuk ijzer idem
154 stokjes (22) idem
155 monster zaden? idem
156 turf (28) idem
157 spijker idem
158 spanendoos, bodem? idem
159 monster zaden? idem





165 stukjes turf idem
166 stokjes (22) idem
167 duigjes? idem
168 turf (28) naast voorschip
169 scherf, bijna-steengoed (2) voorschip
170 botjes (verbrand) idem
171 scherven, kogelpot en kloostermop, fragment idem
172 sintel, spijker en ijzeren pen? idem
173 stokjes (22) idem
174 stuk ijzer middenschip
175 botjes en stukje houtskool* idem
176 stokjes (22), spijkers (11) en sintels achterschip
177 halsscherf, proto-/bijna-steengoed (1) idem
178 touw, fragment (9) idem
179 stokjes (22), beukenoot, hazelnoot (29) idem
180 bodemscherf, proto-/bijna-steengoed (1) idem
181 bot, fragment idem
182 houten knoop? Met touw omwonden (13) idem
183 bot voorschip
184 knop van vlaggenmast? achterschip
185 drie scherfjes idem
186 sierknoopje?, tin? idem
187 touwfragment met knoop idem
188 sintel idem
189 stukjes kalksteen uit ballast idem
190 vishaakje* en hazelnoot (29) idem
191 stokje (22) en wig idem
192 touw, fragmenten idem
193 stuk ijzer middenschip
194 bot, schedelfragment
195 stokjes  (22) achterschip
196 scherfje, proto-steengoed en turf (28) idem
197 sintel (16), spijkers en kogelpotscherf idem
198 twee spijkers idem
199* twee stukjes leer en knoopje middenschip
200 scherfjes idem
201 stuk ijzer idem
202 wig, stukje plat ijzer*, stukje moslat idem
203 botfragmenten idem
204 visbotjes en hazelnoot (29) idem
205 stokjes (22) idem
206 turf (28) idem




211 sintel, spijkers idem
212 stokjes (22) idem
213 vier scherfjes, proto-steengoed, stokjes (22) en 
spijkers
idem
214 stukje lood middenschip
215 scherven, kogelpot en sintel idem
216* stukje touw met aan einde een houten ringetje idem
217 botjes, spijkers idem
218 scherfjes, stukje barnsteen idem











230 stukje barnsteen voorschip
231 muntje (27) idem
232 scherven, steengoed en kogelpot middenschip
233 botfragmenten idem
234 hazelnootdoppen (29) idem
235 monster teer voorschip
236 houten lepel, fragment van de bak (18) idem
237 stukjes hout idem
238 randscherf, steengoed bij achtersteven
239 pootje van een treeft?, ijzer (19) en sintel onder kiel ach-
terschip
240 ijzerbeslag, fragment, van voorsteven bij voorsteven
241 zandsteen en spijker voorschip
242 sintels onder wrak
243 spijkers idem
244 scherven, aardewerk idem
245 stukje hout idem
246 stukken ijzercorrosie idem
247 fragmenten ijzerbeslag bij voorsteven
248 leerfragmenten onder wrak
249 monster ballaststenen, vuursteen en graniet middenschip
250 breeuwselmonster plus moslatten A1/kielplank s.b.
251 idem lasstuik A1/
A2 s.b.
252 bundel moslatten plus mosbreeuwsel naad A1/B1 s.b.
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253 monster breeuwsel las kielplank/
achter-steven-
haak
254 idem las B1/B2 s.b.
255 idem achtersteven-
haak
256 mosbreeuwsel plus moslat naad B1/C1 s.b.
257 breeuwsel achtersteven-
haak b.b.
258 idem naad C1/D1 s.b.
259 idem naad D1/E1 s.b.
11 De Dronten I-kogge
nummers voorwerp maten
1 voorraadkruik, bijna-steengoed (Langerwehe of 
Brühl)
h 31,5
2 voorraadkruik, bijna-steengoed (Siegburg) h 33,5
3 drinkkan, bijna-steengoed h 20,5
4 kookpotje, roodaardewerk h 13
5 kogelpotje, ‘Besenstrich’versiering h 14,5
6 kogelpot, ‘Besenstrich’versiering (scherf) l    8,5
7 voorraadpot of schaal, blauwgrijs aardewerk 
(randscherf)
l    3
8 kogelpot, ‘Besenstrichversiering’ (twee scherfjes) l 6 en 2
9 kookpotje, roodaardewerk (scherf) l    3,5
10 lanspunt, ijzer l  28
11 lanspunt, ijzer l  18,2
12 mes, ijzer met houten handvat l  20,5
13 mes/dolk met deel van handvat (wortelnoten?), 
ijzeren lemmet met ingelegde lettertekens en 
‘sterretjes’, zilver
l  17,5
14 mes met sikkelvormig lemmet, hanvat ontbreekt, 
ijzer
l  14
15 mes, handvat ontbreekt, ijzer, koper, zilver l  14
16 mesje, handvat ontbreekt, ijzer, koper l   9
17 bijl, ijzer l  26,8
18 disselhamer, ijzer l  20,3
19 breeuwijzer, ijzer l  18,5 
20 vuurtang, ijzer (twee stukken) l 32 en 16
21 vingerling, ijzer (op achterstevenhaak)
22 veer- of rozenbout, ijzer (incompleet) l  44,8
23 veer- of rozenbout, ijzer (incompleet) l  21,5
24 strip met spijker, ijzer (fragment) l    8,5
25 sintel, ijzer l    3,5
26 spijker, op onderkant kop vier nokjes van spijkeri-
jzer, ijzer
l  14,7
27 idem l    8,5
28 spijker, ijzer l    9
29 slijp-/wetsteen, kwarts fylliet l  32,8
30 idem l  17,3
31 plavuisje, roodaardewerk 13,8x13,8x 2,8
32 kloostermop, baksteen 29x13,8x6,5
33 idem (fragment) 18,5x14x6,5
34 idem (fragment) 18x13,5x6,5
35 idem (fragment) 13,5x13,5x6,5
36 idem (fragment) 9x13,5x7
37 idem (fragment) 6x12x6
38 brok craquéle vuursteen (zes stukjes)
39 marlpriem of splitspen, geweipunt van edelhert l  14,2
40 rund, lendewervel ve
41 rund, calcaneum (r) ve
42A rund, femur (r) d ve
42B rund, astragalus (r) past bij 41 (hakspoor)  
42C rund, lendewervel onv (hakspoor)
42D rund, rib (hakspoor)
42E rund, rib (haksporen)
42F rund, rib (haksporen)
42G varken, humerus (r) p+d onv
43+A schoenen, tenminste van één hoog model en 
mogelijk een laag model, leer (fragmenten)  
44 monster mosbreeuwsel
45 idem met moslatfragment en sintel
46 monster mosbreeuwsel
47 monster mosbreeuwsel met moslatfragment en 
sintel
48 monster pek of teer van binnenkant voorstevenhaak
49 idem van binnenkant achterstevenhaak
50 monster leemresten
51 voorstevenhaak l 290
52 achterstevenhaak l 200
53 wrang van spant 18 met het gat voor de hieling 
van de mast
l 305
54* klamp, hout (fragment) l   21,5
55* hiltje van pomp, hout (drie fragmenten) l   14
56 puntje van voorstevenhaak
57 spijker, ijzer l    9
58 idem l    9
59 idem l    9
60 idem l    9
61 idem l    9
62 idem l    9




  1 drinkkruik, steengoed (Siegburg) h 23
  2 drinkkannetje (Maasvallei) h   9,5
  3* randscherf, steengoed, glad met bruine glazuurvlek
  4* scherf
  5 kookpotje (grape), brons (ijzeren hengsel ontbreekt) h 13
  6* kookpotje (grape), brons (afgietsel) h 15
  7 ketel, koper (ijzeren hengsel en één ijzeren oor 
ontbreken)
h 13,2, d  26,5
  8 vingerling, smeedijzer vleugels l  23
  9* bout, smeedijzer
 10* spijker, smeedijzer
 10-1 spijker, smeedijzer l  85 mm
 11* sintels, smeedijzer
 11-1 sintel, smeedijzer
 11-2 sintel, smeedijzer
 11-3 sintel, smeedijzer
863
 11-4 sintel, smeedijzer
 11-5 sintel, smeedijzer
 12* ankerblad l  23,5
 13* vuurtang l  34,5
 14 bijl, smeedijzer l  22,3
 15* gevorkt stuk gereedschap, smeedijzer
 16 bootshaak, smeedijzer l  17
 17* mes, smeedijzer en houten(?) heft l  20,5
 18 A en B reparatieplankje, eiken en lapje breeuwsel, wol 42,5x13
 19 A en B reparatieplankje, eiken en lapje breeuwsel, wol 32x9,5
 20 lapje breeuwsel, wol 23x14
 21 touw, fragmentjes
 22* touw uit rust
 23* bovenleer van schoen
 24 slijp- of wetsteen l 32,5
 25 baksteen (lading) ca. l 28, b 13,5 
en h 6,5
 26 baksteen (lading) ca. l 28, b 13,5 
en h 6,5
 27 baksteen (lading) ca. l 28, b 13,5 
en h 6,5
 28 baksteen (misbaksel met roetsporen, lading?) ca. l 28, b 12 en 
h 6,5
 29 6 baksteenfragmenten (lading)
 30* 5 dakpanfragmenten met glazuurvlekken (lading?)
 31* schelpenmonster van lading
 32 turf, fragmenten van een (baggelaar) ca. 
13,5x10,5x6-8
14 De Spakenburg I-kogge
nummers voorwerp maten
 1 kan, steengoed (Siegburg, scherf)
 2 kan, steengoed (scherf)
 3 test, rood aardewerk (scherf; behoort niet bij het 
schip)
 4 kompasglas (fragment) (originele) d   8
 5 daktegel, rood aardewerk met roetaanslag (frag-
ment)
 6 idem.
 7 ring met achtkantige doorsnede, smeedijzer d   9
 8 spijker, smeedijzer l  12,5
 9 5 spijkers, smeedijzer l  10,5-12,5
10 5 spijkers, smeedijzer l  10,5-11,5
11 2 spijkers, smeedijzer l    8 en 10
12 2 spijkers, smeedijzer l    2,5 en 5
13 sintels, smeedijzer l    4-5
14 ankerblad, smeedijzer (afgebroken; behoort niet bij 
het schip)
ca. 50x40
15 zeil, wol (geweven; 2 fragmenten) ca. 50x40 en 
15x15 
16 zeil, wol (geweven en genaaid; zelfkant en draden) l   15
17 tonbodem, eikenhout (fragment) l   39
18 stop? hout l     5, d 3,5
19 bezem, heide l   30-40
20 schoen, leer (bovenwerk; gereconstrueerd en 
gerestaureerd) zool
l   26
21 schoen, leer (fragment)
22 schoen, leer (fragment)
23 schoen?, leer (fragment)
24 schoen, leer (fragment)









34 wervel, bot (fragment)
35 botje
36 schedel van rat, bot
37 walnoot-/hazelnootdoppen
38 touw (fragment) l   13
39 9 lange, laagveenturven (deels fragmenten) l   18-24
40 zaadkorrels (heren niet bij het schip)  
41 schrijfkrijt (stukjes)




45 monster mosbreeuwsel (mospapier)






52 brok steen, witte kwarts (vuurslag) 10x9x5
53 brik vuursteen (vuurslag)   6,5x6x4,5
54 2 stukjes baksteen (afgesleten)
15 De Spakenburg II-kogge
nummers voorwerp maten
  1 scherfjes, roodaardewerk
  2** voetscherf, Pingsdorfer waar(?)
  3** oor-/randscherf, roodaardewerk (17e eeuw)
  4** rand-/buikscherf, roodaardewerk (17e/18e eeuw)
  5** scherfje, roodaardewerk
  6 plat, ijzer
  7 bout met vierkante kop (3 fragmenten), ijzer
  8 bout (fragmenten), ijzer
  9 ?, ijzer
10 pennen (7 fragmenten van), hout
11 stukje leer
12** hak van een schoen, leer (post-middeleeuws)










22 idem, met specieresten
23** netverzwaarder, kalksteen
24** idem
25 monster breeuwsel, mos
26 idem
27 Idem
28 ? (fragmenten), ijzer
29 pennen (met ark), hout
30 hiltje van ?, hout
31 afgezaagd einde van een dwarsbalk, hout
32 monster teer
33 monster breeuwsel, mos
34 idem
35 monster teer
36 monster breeuwsel, mos
37 pennen met arken, hout      
16 De Almere I-kogge
nummers voorwerp maten
  1 kruik, steengoed h 31,5
  2 kruik, als 1 (fragmenten)
  3 kruik, steengoed (fragmenten)
  4 kleine (trechter)kan, steengoed (fragment)
  5 kookpot, roodaardewerk (fragmenten)
  6 idem
  7 idem
  8 idem
  9 idem
10 driepoot kom, roodaardewerk (fragmenten)
11 idem
12 idem
13 koekenpan, roodaardewerk (handvat van)
14 idem
15 idem
16 koekenpan, roodaardewerk (fragmenten)
17 driepoot pot, roodaardewerk (fragmenten)
18 kookpot, roodaardewerk (fragmenten)
19 kogelpot?, aardewerk (fragment)
20 schop/spade met steelfragment, ijzer en hout b 22,5   
21 bijl met steelfragment, ijzer en hout l 21, steel, l 44
22 dissel met steelfragment, ijzer en hout l 20,5
23 breeuwijzer, ijzer l 22
24 nierdolk (lemmet), ijzer l 22,7
25 mes, ijzer en hout l 20
26 handvat (van handzaag), hout en ijzer l 17,5
27 ruiterspoor, ijzer l 15,5
28 gesp(?), ijzer l 3,6
29 rozebout (afgebroken), ijzer l 27,3
30 idem l 23,5
31 idem l 15,3
32 plat van de voorstevenconstructie, ijzer  l 14,8-41
33 ring, ijzer  l 4,6
34 spijkers, ijzer (3 stuks) l 5,9-7,5
35 idem l 7,2
36* idem 
37 spijkers (4 stuks), ijzer l 9
38 spijkers (10 verschillende), ijzer l 5,7-8,9
39 spijker met stukje leer, ijzer en leer l 9,7.
40 sintel (6 stuks), ijzer l 4,5-6
41* idem
42* idem
43 klepper, hout en leer l 25,8
44 brasblok, hout l 32,5
45 handvat van gereedschap(?)/deel van anker(?), hout l 29
46 roer- of karnstok(?), hout l 37,5
47 stop, hout l 9,5
48 marlpriem, geweitak l 18
49 menselijke beenderen, bot (8 stuks, A t/m H)
50 rib, bot l 9
51 bot, botfragment l 10,5
52 botje, bot (fragment) l 3,2
53 bot, botfragment l 7
54 zwerfsteen (‘windkanter’), kwartsiet 10x10
55 schrijfkrijt, kalksteen 6x5
56 dakpan, roodaardewerk (fragment) l 9,8
57 vuursteen l 2,8
58. mosselschelp
59 ijzeren(?) slak, l 7
60 kluitje vet d 7,5
61 turf (8 stukjes)
62 touw (fragment), d 1,8
63 schoen (fragment), leer
64 schede (fragment), leer l 10
65 riem (klein fragment van een), leer, 25
66 idem (6 stukjes), leer l 0,7-0,9
67 idem (klein fragment), leer l 17,5
68 idem (3 kleine fragmenten waarvan i met een 
zilveren? knoopje)), leer en zilver?
l 4-7,5
69 tas/buidel (fragmenten van een), leer h 30
70 munt (Gelre, Willem I), zilver
71 idem (Gelre, Reinald IV), zilver
72 idem (Utrecht, Frederik van Blankenheim), zilver
73-77 breeuwmateriaal (5 monsters), mos
78-82 breeuwmateriaal met moslat (5 monsters), mos en 
houtspanen
83* sintel, ijzer
17 De Dronten II-kogge
nummers voorwerp maten
1 vingerling, smeedijzer l 16,2
2 roerbeslag met pen, smeedijzer l 14,6, d pen 2
3 A, B en C drie sintels (twee nog op elkaar), smeedijzer l 3,5, 3,5 en 4
865
4 A en B twee sintels (nog op elkaar), smeedijzer l 3,8 en 4
5 A en B sintel en mosvulling uit naad, smeedijzer/ mos l 5, mos 1,5x1,5
6 A en B twee sintels, smeedijzer l 5 en 5,2
7 sintel, smeedijzer l 3,8
8 A en B twee sintels, smeedijzer l 4,4, en 5,4
9 sintel, smeedijzer l ca. 5
10 A en B twee sintels, smeedijzer l 5,8
11 spijker, smeedijzer l 9, kop d 2,5
12 spijker, smeedijzer l 7, kop d 2,2
13 spijker, smeedijzer
l ca. 8, kop d 
2,5 14
spijker, smeedijzer l ca. 8, kop d 2,5
15 spijker, smeedijzer
l ca. 7, kop d 
2,5 16
spijker, smeedijzer l 5,5
17 spijker, smeedijzer l ca. 3
18 130 stuks zwerfstenen plus 4 halve, rode bakstenen 
en enkele fragmenten en een misbaksel. Eén grote 





1 Voorraadkan, bijna-steengoed, incompleet (vond-
stnr. OG 77/7)
h 29,3
2 Drinkbekertje, bijna-steengoed, incompleet (vond-
stnr. OG 77/18 + 3x 28)
h 8, d voet 6
3 Drinkkan, bijna-steengoed, zeven wandscherfjes 
(vondstnr. OG 77/23 en 28)
4 Vloertegel, fragment, roodaardewerk, bovenkant 
grotendeels streperige, witte engobe en loodglazuur 
(vondstnr. OG 77/10 en 12)
17x14x 1,7
5 Idem, fragment (vondstnr. OG 77/ 12) 10x12,5 x 1,7
6 Vloertegel, fragment, roodaardewerk, bovenkant 
grotendeels donkerbruine loodglazuur (vondstnr. 
OG77/5 en 14)
11x8x1,7
7 Spinsteentje, grauwgeel aardewerk (vondstnr. 
OG77/21)
d 3,5
8* Ketel, koper, klein model met schenkrand en ijzeren 
hengsel.
9 Kookpotje (grape), brons met ijzeren hengsel  
(vondstnr.OG77/9).
h 15,2
10 Lepelboor, fragment, smeedijzer (vondstnr. 
OG77/8)
l 36,2
11 Lanspunt, schacht ontbreekt grotendeels, smeedi-
jzer/ hout (vondstnr. OG77/27)
l 42 
12 Spijker, smeedijzer (vondstnr. OG77/19) l 9,5, kop d 3
13 Drie spijkers, smeedijzer (vondstnr. OG77/25). l > 4, kop d 2,2
14 Sintel, smeedijzer (vondstnr. OG77/1) l 3,8
15 Sintel, smeedijzer (vondstnr. OG77/30) l ca. 4,5
16 Wet-/ slijpsteen, kwarts fylliet (vondstnr. OG77/4) l 64,5
17 Slijpsteen?, grofkorrelige zandsteen (vondstnr. 
OG77/16)
14x9x5
18 A t/m  V Schrijfkrijt, 22 brokken en brokjes kalk (vondstnr. 
OG77/6, 17 en 20).
l  1-14
19 Baksteen, fragmet, roodaardewerk  (vondstnr. 
OG77/13).
l 10
20 Rund, schedelfragment met hoornpit, been (vond-
stnr. OG77/26)
21 A en B Eend, 2 botjes, been (vondstnr. OG77/11)
22 Schaap/ geit, rib, been (vondstnr. OG77/31)
23 Klamp, L-vormig, eikenhout (vondstnr. OG77/15) 11x5
24* Breeuwsel, mos (monster M-1) (vondstnr. OG77/2)
25* Schelpen, Mya arenaria (monster M-2) (vondstnr. 
OG77/3).
26* Onbekend materiaal (monster M-3) (vondstnr. 
OG77/22).
27* IJzerconcretie, veschillende brokken (vondstnr. 
OG77/24)
28 Teer, brok (vondstnr. OG77/29) 14x7,5x5




1* vuursteen, steen 12x10x6
2* vuursteen, steen 10x1,5x4
3* touw, ? d 2
4 2 sintels, 6 spijkers, vuursteen, ijzer/steen 4,5, 4,4
5* breeuwsel, moslat en sintels, mos/hout/ijzer
6 splitspen, edelhertgewei l 19,2
7 sintelfragment, ijzer 3,5x2,5
8 2 stukjes moslat, hout
9 touwfragment, ? d 3,5
10 3 spijkerfragmenten, 2 sintelfragmenten, ijzer
11* vuursteen, steen 7x1,5-4x3
12 scherf van kruik, bijna-steengoed (+ 16, 23,24,39, 
45, 50, 51, 2x 52 en 55)
13
scherf van kan, blauwgrijs aardewerk (+ 34, 43 
en 59)
14 2 fragmenten rode baksteen, aardewerk
15 graniet brokjes, natuursteen
16 scherf, bijna-steengoed (zie 12)
17 spijker, ijzer l 5
18 baksteenfragment, aardewerk
19 botfragment, been l 2
20 sintelfragment, ijzer 3x2
21 3 fragmenten rode baksteen, aardewerk
22 steenkool, brokje 2,5x2
23 scherf, bijna-steengoed (zie 12)
24 scherf, bijna-steengoed (zie 12 en 54)
25 scherf van kruik, bijna-steengoed (+58)
26 kloostermop met roetsporen 28x14x6,5
27 spijker, ijzer l 4
28* pen, hout l 14, d 3
29 spijker, ijzer l 3,5
30 kogelpotscherven, aardewerk en botje, been
31 spijker, ijzer l 3,5
32 bijl met steel, ijzer/hout 23,5, steel l 33
33 kloostermop met roetsporen 27,5x13,5x6,5
34 kogelpotscherf, aardewerk 6x4
35 L-vormig stukje hout 5x4
36 spijker, ijzer l 3
37 spijker, ijzer l 4
38 spijker, ijzer l 3,5
866
39 scherf van kruik, bijna-steengoed (+44)
40 spijker, ijzer l 2,5
41 slijpsteen, mogelijk met roetsporen, rode zandsteen 15x12x9
42 turf, laagveen 31x10x7
43 scherf, blauwgrijs aardewerk (zie 13)
44 scherf, bijna-steengoed (zie 39)
45 scherf, bijna-steengoed (zie 12)
46 disselhamer, ijzer l 20
47 kloostermopfragment 15x14x6
48 2 spijkers, ijzer
49 botfragment, been l 4,5
50 scherf, bijna-steengoed (zie 12)
51 scherf, bijna-steengoed (zie 12)
52 scherf, bijna-steengoed (zie 12)
53 turf, laagveen 23x12x3-7
54 scherf, bijna-steengoed (zie 24)
55 scherven, bijna-steengoed (zie 12)
56* scherven, bijna-steengoed en kogelpot? (zie ?)
57 spijkers, ijzer
58 scherf, bijna-steengoed (zie 25)
59
2 scherven, blauwgrijs en kogelpotaardewerk (zie 
13)
60 2 vuurtangfragmenten, ijzer 
24 De Enkhuizerzand-kogge
nummers voorwerp maten

















18* acht spijkers, smeedijzer




6 De Nijkerk II-kogge
Pollenspectrum van het mosbreeuwsel    
E. Mook-Kamps
Interpretatie
Voor het breeuwsel van de Nijkerk II-kogge (monster 17) is een 
zuiver mosmengsel gebruikt. De conservatie van het onderzochte 
monster was slecht. Het monster was zeer gecorrodeerd en be-
vatte weinig pollen.
Bomen 38%, kruiden 62%.
Els 18%, hazelaar 8%, berk 3%, eik 4%, beuk, wil, linde en iep 
0,5%.
Heide 36%, granen 11%, grassen en cypergrassen 5%, akkeron-
kruiden 4%, onder andere bijvoet, kruisbloemigen, smalle weeg-
bree.
Lokaal: veenmos 120%, adelaars- en niervaren 1%.
Interdeterminaten: 0%.
Voedselarme omstandigheden. Een groot veengebied grenzend 
aan ontgonnen land. Heidevelden. Veel soorten bomen geplaatst 
in een open landschap.
Botonderzoek      
F. Laarman
Inleiding
Het onderzoek omvat het botmateriaal dat gevonden is bij de op-
graving van een aantal koggen in de IJsselmeerpolders (Zuidelijk 
Flevoland: kavel Zo 36 [hoofdstuk 6], kavel Zo 43 [hoofdstuk 8], 
kavel Zn 42 II [hoofdstuk 14], kavel Zn 43 [hoofdstuk 15], kavel 
Zw 13 [hoofdstuk 16]. Oostelijk Flevoland: kavel On 5 [hoofdstuk 
11], kavel Og 77 [hoofdstuk 18] en Noordoostpolder: kavel Na 
57 [hoofdstuk 10]). Er is een compleet schaap gevonden en daar-
naast 406 botten van zoogdieren, 17 vogelbotten en 116 vissen-
botten met een totaal gewicht van ruim 10,5 kg. De conservering 
van de botten is goed tot uitstekend. Vergelijken we het bot met 
de vier klassen voor morfologische beoordeling van de kwaliteit 
van bot,1 dan valt al het bot in klasse 1. De botten zijn gedetermi-
neerd met behulp van de vergelijkingscollectie van de RCE. Bij het 
onderzoek is behalve aan hak-, snij-, vraat- en brandsporen ook 
aandacht geschonken aan afrondingssporen. De beschrijving/
determinatie van de botten en de resultaten van het onderzoek 
worden per kogge in de appendices weergegeven.
Verwachtingspatroon
Aan boord van koggen, die veelal tussen de Hanzesteden voeren, 
worden botten verwacht van kant en klare stukken vlees voor 
consumptie onderweg en daarnaast botten van complete dieren 
(huisdieren en/of lading/levende have). Dus geen culinaire hoog-
standjes met bijzondere dieren, maar hapklare brokken van rund, 
schaap/geit en varken en eventueel gevogelte of vis. We gaan er 
bij dit onderzoek van uit, dat de aangetroffen botresten de vlees-
voorraad vertegenwoordigen tenzij anders wordt geconcludeerd 
en dat afval van al gegeten maaltijden overboord werd gegooid. 
De botten van schaap en geit zijn moeilijk te scheiden (behalve de 




Tijdens het onderzoek van het botmateriaal uit de acht koggen-
wrakken bleek slechts een deel van de botten te passen binnen 
het opgestelde verwachtingspatroon van hapklare brok, die als 
voedselvoorraad aan boord van een dergelijk vaartuig kon wor-
den verwacht. Met name bij de grotere complexen (de Nijkerk 
II-kogge, hoofdstuk 6 en de Rutten-kogge, hoofdstuk 10) zijn ook 
andere botten in het schip verzeild geraakt. Een wrak is dus niet 
altijd een gesloten vondst zoals al bleek bij onderzoek van wrak-
ken in de Waddenzee2 (scheepswrakken steken vaak lange tijd 
boven de zeebodem uit of spoelen weer gedeelte vrij, waardoor 
botten en scherven etc. van elders door stroming in de vaak on-
regelmatige verdieping van de zeebodem boven het wrak terecht 
komen en zich in de daarna weer afgezette bovenste lagen van de 
bodemverstoring kunnen bevinden).
Resultaat Nijkerk II-kogge
Tijdens het onderzoek aan de resten van de Nijkerk II-kogge zijn 
260 botten verzameld. Door de opgraver zijn de botten in zeven 
groepen ingedeeld op grond van vondstomstandigheden. De 
onderzoeksresultaten van de diersoorten per vondstgroep zijn 
vermeld in de tabellen 1 en 2. 
In de tabellen 1 en 2 zien we dat groep 4 het grootst is en veel 
verschillende soorten bevat. Veel meer soorten dan je als voed-
sel op een schip zou verwachten. Paard, edelhert, parelduiker 
en kraanvogel verwacht je niet als rantsoen op een kogge. In 
de groepen 2, 3, 4 en 6 zijn botten van huisdieren (hond/kat) 
gevonden. Indien de kogge vergaat met een huisdier aan boord, 
verwacht je een min of meer compleet skelet. Dat is hier niet het 
geval. De diversiteit van groep 4 en het voorkomen van honden 
en katten duidt – op zijn minst op vermenging met – materiaal uit 
een nederzetting. In tabel 3 zien we enkele parameters van het 
botonderzoek per groep. 
       
Opvallend in tabel 3 is het hoge afrondingspercentage van groep 
2 en ook dat in elke groep afronding voorkomt. Haksporen komen 
relatief het meeste voor in groep 1 en het minste in groep 7. 
Daardoor is het gemiddelde gewicht in groep 7 ook verreweg het 
grootst. Dat is geen aanwijzing voor hapklare brokken, zoals  men 
aan boord zou verwachten. Tabel 4 geeft een overzicht van de 
positie van de runderbotten in het skelet.
De onderpoten en iets mindere mate het kopskelet worden be-
schouwd als slachtafval. Op een schip verwacht men geen slacht-
afval of de lading zou hieruit moeten bestaan. De runderbotten 
van groep 1 kunnen via deze redenering prima bij het schip ho-
ren, maar de runderbotten van groep 2 zeker niet, want hier gaat 
het uitsluitend om slachtafval. Bij de overige groepen zie je een 
mix van slacht- en consumptieafval.
Samenvattend kan worden geconcludeerd dat de botten van 
groep 1 bij het schip zouden kunnen horen en de botten van 
groep 2 en 7 niet. De botten van de overige groepen zijn waar-
schijnlijk een mix van botten uit het schip en botten van de ne-
derzetting die in het wrak zijn gespoeld.
Tabel 1. Aantallen botten per diersoort per vondstgroep
groep 1 groep 2 groep 3 groep 4 groep 5 groep 6 groep 7
rund      5      6     10     47      7    22     27
varken      -      -       3     14      3      5      6
schaap/geit      2      -           1     23      -       9      -
paard      -      1       -       4      1      5      9
edelhert      -           -       -       -      1      -      -
hond      -      1       -        2       -      5      -
kat      -      -      1          8       -      4      -
large mammal      -      -      2       4       -      3      -
medium mammal      -      -      -       5       -      1      -
small mammal      -      -      -       1       -       -      -
mammal      -      -      -       2       -       -      -
kip      -      -      1       1       -       -      -
eend      -      -      -       2       -       1      -
gans      -      -      -       2       -       -      -
parelduiker      -      -      -       1       -       -      -
kraanvogel      -      -      -       1       -       -      -
vogel indet.      -      -      -       1       -       -      -
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Tabel 2. Gewicht in grammen van de botten per diersoort per vondstgroep
groep 1 groep 2 groep 3 groep 4 groep 5 groep 6 groep 7
rund   123,7   122,0   89,9   737,9   266,7   422,1  1967,8  
varken       -       -    20,5   139,1     84,6     44,2    220,9
schaap/geit       6,6       -      1,9   136,7       -     35,8        -
paard       -     20,7       -   373,4      49,9   355,4  1444,5
edelhert       -       -       -       -     37,4       -        -
hond       -     39,2       -      4,6       -     24,4        -
kat       -       -      3,7    16,2       -     14,8        -
large mammal       -       -      7,4    23,1       -     14,3        -
medium 
mammal
      -       -      -    16,5       -       3,1        -
small mammal       -       -      -      1,7       -       -        -
mammal       -       -      -      3,6       -       -        -
kip       -       -      1,3      3,6       -       -        -
eend       -       -      -      1,4       -       0,6        -
gans       -       -      -      5,2       -       -        -
parelduiker       -       -      -      3,7       -       -        -
kraanvogel       -       -      -      7,8       -       -        -
vogel indet.       -      -      -     2,1       -       -        -
Tabel 3. Enkele botgegevens per vondstgroep
Aantal botten afgerond (%) haksporen (%) gem. gewicht
Groep 1              7           43               71         18,6
Groep 2              8           75           13         22,7 
Groep 3            18           33           39           6,9
Groep 4          118           36           16         12,5
Groep 5            12           50           17         36,6
Groep 6            55           38           13         16,6
Groep 7            42           52             5         86,5
Tabel 4. Aantallen runderbotten per elementgroep per vondstgroep
kopskelet axiaal skelet voorpoot achterpoot onderpoten
Groep 1           -           4          1          -          -
Groep 2           3           -          -          -          3
Groep 3           -           4          4          -          2
Groep 4         13         14          5         4        11
Groep 5           2           3          -         1          1
Groep 6           1           4          7         4          6
Groep 7           9           6          5         3          4
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231 paard 1x tibia (l) d ve Bd = 67 mm, licht afgerond 332,6
232 paard 1x tibia (r) d onv, afgerond 264,6
233 rund 1x radius (l) p ve Bp = 60 mm, afgerond   88,4
234 paard 1x tibia (l) d onv, afgerond (hoort bij 232) 134,6 
235 paard 1x metacarpus (l) ve Gl = 222 mm, afgerond 170,6
236 rund 1x metacarpus (l) ve Gl = 179 mm 136,2
237 rund 1x metatarsus (r)   84,2
238 rund 1x metatarsus (l) juv, afgerond 36,3
239A rund 1x femur (l), afgerond   58,6
239B rund 1x tibia (r) d onv (brandspoor)   25,2
240 paard 1x astragalus (r), afgerond (fossiele uitstraling)   69,2
241 rund 1x humerus (l) p+d ve, afgerond 298,7
242A rund 1x humerus (l) d ve, afgerond 240,8
242B rund 1x humerus p ve   32,1
243 rund 1x humerus (l) d ve, afgerond 150,2
244 rund 1x rib verweerd, afgerond 35,0
245 rund 1x rib, afgerond   24,9
246A rund 1x rib, (hakspoor), licht afgerond   18,1
246B schaap/ geit 1x rib, (hakspoor), licht afgerond     6,0
247A rund 1x rib, (hakspoor)   12,9 
247B schaap/ geit 1x rib     0,6 
248 rund 1x rib, (hakspoor)   14,3
249 rund 1x rib (hakspoor)   39,0
250 rund 1x metacarpus, afgerond   12,1
251 varken 1x scapula (r) ve   51,4
252 paard 1x scapula (l), afgerond 201,6
253 varken 1x scapula (l) onv 16,1
254 varken 1x scapula (l) (hakspoor) wild zwijn?   25,0
255 rund 1x pelvis (r)   63,7
256 paard 1x calcaneum (l) (vraatsporen), afgerond   50,1
257 paard 1x ulna (l), afgerond   41,1
258 rund 1x ulna (r) p onv, afgerond   47,6
259 rund 1x borstwervel (hakspoor onv vraatsporen hond?   30,8
260 rund 1x halswervel onv, afgerond   24,6
261 rund 1x lendewervel onv, afgerond (gat in uitsteeksel)   54,5
262 paard 1x draaier ve, afgerond 180,1
263 rund 1x sacrum verweerd 54,1
264 paard 1x pelvis (r) (fossiele uitstraling, raar kromgetrokken) 252,4
265 rund 1x cranium   15,0
266 varken 1x cranium wild zwijn? 107,0
267 rund 1x cranium (niet ingeslagen) 178,9
268A+B rund 1x cranium (niet ingeslagen) hoornpitjes afgehakt 147,7
269 rund 1x hoornpit (r) omtrek basis 102 mm, buitenlengte 140 
mm
  66,4
r  - rechts 
l  - links
p  - proximaal
d  - distaal 
ve  - vergroeid
onv  - onvergroeid
juv  - juveniel
PI  - phalanx 1
PII  - phalanx 2
PIII  - phalanx 3
Gl  - grootste lengte
Bp  - breedte proximaal
Bd  - breedte distaal
mnd.  - maanden
270A rund 1x onderkaakskies (lijkt ouder dan schip)    6,3
270B rund  1x fragment kies (lijkt ouder dan schip-fossiel?), afgerond    8,0
271 rund 1x mandibula (l) kalf, afgerond   39,0
272 varken 1x canine ♂   11,7
273 rund 1x mandibula  (r) incl. P4 M1   52,6
274 rund 1x mandibula (r) incl. M3 (hakspoor)   48,8
275 rund 1x bovenkaakskies   12,9
276 varken 1x cranium (l)     9,7
277 rund 1x centrotarsale (r) ve klein model, afgerond   23,3
278 paard 1x PIII klein model, afgerond   20,7
279 rund 1x PII ve     9,3
280 rund 1x PII ve klein model, afgerond     5,6
281 rund 1x cranium (kaakgewricht) (hak/ slachtspoor), afgerond   10,8
282 hond 1x tibia (r) G1 = 191 mm, fibula vast -> oud, afgerond   39,2
283 rund 1x maxilla (l), afgerond     6,6
284-1 rund 1x ulna (r) (hakspoor), afgerond   29,7
284-2 kat 1x humerus (l) (hakspoor), licht afgerond     3,7
284-3 varken 1x humerus (r) vraatsporen, afgerond   10,9
284-4 kip 1x tibiotarsus (l)     1,3
284-5 rund 1x borstwervel (uitsteeksel) (hakspoor)   14,4
284-6 rund 1x borstwervel (uitsteeksel) verweerd   10,6
284-7 varken 1x rib     4,7
284-8 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     1,9
284-9 rund 1x rib (hakspoor)     2,5
284-10 rund 1x rib (hakspoor)     9,5
284-11 rund 1x humerus, licht afgerond     4,9
284-12 groot zoogdier 1x pijpbeen     2,6
284-13 rund 1x tarsale     3,1
284-14 rund 1x scapula, licht afgerond     5,5
284-15 rund 1x scapula     3,3
284-16 groot zoogdier 1x pijpbeen     4,8
284-17 varken 1x pelvis (r) (haksporen)     4,9
284-18 rund 1x PIII verweerd, licht afgerond     6,4
285-1 paard 1x femur (l) juv, licht afgerond   81,2
285-2 rund 1x femur (l) verweerd   65,6
285-3 paard 1x humerus (r) verweerd, licht afgerond   68,3
285-4 rund 1x tibia (l) juv, licht afgerond   23,6
285-5 paard 1x PI ve Gl = 75 mm, afgerond   44,2
285-6 rund 1x humerus (r) d ve (hakspoor), afgerond   77,4
285-7 rund 1x astragalus (l) (hakspoor)   26,2
285-8 rund 1x atlas, afgerond   24,5
285-9 rund 1x draaier verweerd, afgerond   23,3
285-10 rund 1x calcaneum juv   27,2
285-11 schaap/geit 1x scapula (l) (snijsporen)   33,4
285-12 paard 1x pelvis (l), afgerond 179,7
285-13 varken 1x pelvis (r) (hakspoor), licht afgerond   20,3
285-14 varken 1x rib (hakspoor)     8,8
285-15 rund 1x rib (hakspoor)   11,8
285-16 rund 1x rib verweerd     6,9
285-17 rund 1x rib (hakspoor)   15,0
285-18 rund 1x lendewervel (hakspoor) verweerd   15,7
285-19 varken 1x lendewervel onv   55,1
285-20 schaap/geit 1x bovenkaakskies adult   27,6
285-21 rund 1x cranium, licht afgerond   29,3
285-22 rund 1x maxilla (r) (past aan 24A)   32,5
285-23 d 1x cranium   10,9
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285-24A rund 1x maxilla (r) (past aan 22)   69,9
285-24B rund 1x bovenkaakskies adult   27,6
285-25 rund 1x cranium     7,8
285-26 rund 1x scapula (r), licht afgerond   17,2
285-27 rund 1x cranium     8,4
285-28 schaap/geit 1x rib     7,1
285-29 hond 1x rib     3,4
285-30 hond 1x rib     1,2
285-31 klein zoogdier 1x rib     1,7
285-32 gans 1x furcula     1,1
285-33 schaap/geit 1x rib     1,5
285-34 schaap/geit 1x rib     1,9
285-35 rund 1x rib (hakspoor)   11,8
285-36 varken 1x rib, afgerond     4,8 
285-37 schaap/geit 1x rib, afgerond     5,7
285-38 medium zoogdier 1x borstwervel (uitsteeksel)     3,4
285-39 rund 1x rib (hakspoor)     6,7
285-40 schaap/geit 1x rib     2,6
285-41 schaap/geit 1x rib, afgerond     2,3
285-42 rund 1x rib, afgerond     6,9
285-43 rund 1x rib, afgerond     2,2
285-44 rund 1x hyoïd     1,5
285-45 schaap/geit 1x scapula (hakspoor)     2,8
285-46 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     1,0
285-47 gans 1x tarsometatarsus (r), afgerond     4,1
285-48A varken 1x metapode onv. afgerond     5,6
285-48B varken 1x metapode onv.     6,3
285-48C schaap/geit 1x PI onv.     1,0
285-49 eend 1x carpometacarpus (r)     0,6
285-
50+51
schaap/geit 1x metatarsus ve     9,1
285-52 schaap/geit 1x metapode ve     1,1
285-53 kat 1x fibula     0,9
285-54 parelduiker 1x tibiotarsus (r), afgerond     3,7
285-55 kat 1x femur (l) Gl = 92 mm, afgerond     3,9
285-56 kat 1x humerus (l), afgerond     4,5
285-57 vogel indet. 1x pijpbeen     2,1
285-58 kip 1x femur (l) Gl = 73 mm, afgerond     3,6
285-59 kat 1x tibia (l) juv     1,3
285-60 eend 1x ulna (l) Gl = 64 mm     0,8
285-61 kat 1x tibia juv, afgerond     0,8
285-62 kat 1x femur (l) juv, afgerond     1,2 
285-63 kraanvogel 1x humerus (r), afgerond     7,8
285-64 medium zoogdier 1x pijpbeen verweer, afgerond     4,8
285-65 schaap/geit 1x tibia (l), afgerond     6,5
285-66 medium zoogdier 1x pijpbeen     3,9
285-67 groot zoogdier 1x pijpbeen     3,8
285-68 groot zoogdier 1x pijpbeen     2,5
285-69 medium zoogdier 1x pijpbeen     1,8
285-70 rund 1x PII ve     9,6
285-71 rund 1x PII ve verweerd, afgerond     6,3
285-72 schaap/geit 1x radius (l) p ve (hakspoor)     1,3
285-73 schaap/geit 1x PII ve     0,7
285-74 schaap/geit 1x PI ve, afgerond     1,8
285-75 varken 1x PI ve, afgerond     4,1
285-76 schaap/geit 1x PI ve, afgerond     0,8
285-77 varken 1x PI onv, afgerond     2,0
285-78 rund 1x PIII, afgerond     6,2
285-79 rund 1x PIII   10,6
285-80 rund 1x PIII verweerd     8,5
285-81 rund 1x centrotarsale (l) (past bij 108)     2,9
285-82 varken 1x scapula (r), afgerond   13,0
285-83 rund 1x ulna (r) (hakspoor)     5,8
285-84 rund 1x centrotarsale (r)  muis! (maatje van 81)   11,9
285-85 rund 1x cranium verweerd   16,6 
285-86 schaap/geit 1x halswervel juv     7,4
285-87 schaap/geit 1x lendewervel     6,3
285-88 kat 1x borstwervel juv     0,5
285-89 rund 1x borstwervel, afgerond   10,3
285-90 rund 1x borstwervel (hakspoor)   14,2
285-91 rund 1x cranium (l) (oogboog)     9,2
285-92 schaap/geit 1x cranium (l)     5,3
285-93 kat 1x pelvis (l), afgerond     3,1
285-94 rund 1x pelvis (r)     9,8
285-95 schaap/geit 1x calcaneum (r) juv     1,9
285-96 rund 1x tibia (r), afgerond     9,3
285-97 rund 1x rib (hakspoor)     8,9
285-98 varken 1x mandibula (r), afgerond     9,2
285-99 medium zoogdier 1x pijpbeen juv     2,6
285-100 rund 1x ulna, licht afgerond   14,0
285-101 groot zoogdier 1x pijpbeen, afgerond     6,4
285-102 rund 1x scapula     4,6
285-103 zoogdier 1x scapula     2,1
285-104 zoogdier 1x indet., afgerond     1,5
285-105 rund 1x cranium     3,7
285-106 rund 1x hoornpit     5,0
285-107 rund 1x halswervel (hakspoor)     6,4
285-108 rund 1x tarsale (past bij 81)     3,5
285-109 varken 1x pelvis (r) (hakspoor)     2,7
285-110 groot zoogdier 1x pijpbeen, afgerond   10,0
285-111 rund 1x mandibula     6,0
285-112 varken 1x radius (r) d onv, afgerond     3,4
285-113 schaap/geit 1x femur p onv     1,8
285-114 varken 1x femur p onv (hakspoor)     2,2
285-115 rund 1x carpale verweerd (hakspoor)     4,7
285-116 varken 1x wervel (schijf) onv     1,6
286-1 varken 1x humerus (r) d ve, afgerond   39,1
286-2 varken 1x humerus (r) d ve, afgerond   30,8
286-3 rund 1x astragalus (l) (hakspoor), afgerond   40,0
286-4 rund 1x tibia (l), afgerond   75,7
286-5 paard 1x tibia (l) verweerd   49,9
286-6 varken 1x pelvis (r) (hakspoor)   14,7
286-7 rund 1x cranium     9,8
286-8 rund 1x cranium     3,8
286-9 edelhert 1x rib   37,4
286-10 rund 1x rib, afgerond   48,5
286-11 rund 1x draaier, afgerond   28,4
286-12 rund 1x lendewervel onv vraatsporen   60,5
287-1 paard 1x ulna (r) verweerd, afgerond   73,0
287-2 rund 1x sacrum verweerd, afgerond   27,4
287-3 paard 1x rib, afgerond   30,7
287-4 rund 1x rib (hakspoor)   10,5
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287-5 hond 1x rib     2,1
287-6 schaap/geit 1x rib     3,0
287-7 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     3,8
287-8 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     5,2
287-9 hond 1x rib     1,7
287-10 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     1,6
287-11 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     1,2
287-12 rund 1x scapula (r) (haksporen)   42,7
287-13 kat 1x scapula (r)     1,7
287-14 kat 1x humerus (l) d ve, afgerond     5,2
287-15 hond 1x radius (r) p ve, licht afgerond   13,4
287-16 hond 1x metapode ve     3,3
287-17 paard 1x humerus (l) verweerd, afgerond  151,2
287-18 paard 1x femur (l) p onv verweerd, afgerond    23,4
287-19 varken 1x humerus (l)    14,8
287-20 varken 1x metapode d onv, afgerond    6,2
287-21 kat 1x tibia (r) p ve    6,3
287-22 rund 1x tibia (r) onv, afgerond  28,4
287-23 rund 1x radius (r) d ve  21,0
287-24 rund 1x radius (l) d ve, afgerond  27,9
287-25 rund 1x radius (r) d onv  26,4
287-
26+28
rund 1x femur juv  16,0
287-27 rund 1x tibia  31,7
287-29 medium zoogdier 1x pijpbeen    3,1
287-30 schaap/geit 1x metatarsus    6,4
287-31 rund 1x astragalus (r), afgerond  22,6
287-32 rund 1x carpale (r)    4,4
287-33 varken 1x astragalus (r) (hakspoor)    5,2
287-34 schaap/geit 1x astragalus (r) verweerd en afgerond-> spel?    3,6
287-35 hond 1x metapode ve    3,9
287-36 paard 1x PI + PII ve pathologisch vergroeid, afgerond  77,1
287-37 varken 1x PI onv    3,2
287-38 rund 1x PIII, afgerond    5,2
287-39 rund 1x PIII    9,6
287-40 rund 1x PIII    7,0
287-41 varken 1x atlas, afgerond  14,8
287-42 rund 1x borstwervel ve, afgerond  41,4
287-43 rund 1x borstwervel onv (hakspoor), afgerond  34,5
287-44 rund 1x scapula    8,0
287-45 rund 1x pelvis (l) juv knaagspoor hond, afgerond  17,4
287-46 schaap/geit 1x pelvis (r) juv    4,4
287-47 kat 1x pelvis (r), afgerond (past niet bij 285-93!)    1,6
287-48 rund 1x radius (l) p ve beschadigd (gat) verweerd, afgerond  18,9
287-49 rund 1x hoornpit    9,7
287-50 schaap/geit 1x hoornpit    6,6
287-51 groot zoogdier 1x pijpbeen    7,3
287-52 groot zoogdier 1x pijpbeen    2,5
287-53 rund 1x carpale (r), afgerond    8,1
287-54 rund 1x scapula    3,3
287-55 groot zoogdier 1x pijpbeen    4,5

















Object/vindplaats: Ketelhaven, kavel: OZ-36 (kogge). 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Datum monstername : 
Datum aanvraag      : december 1993 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Aanvrager: 
Naam   : R. Oosting 
Instantie   : Museum voor Scheepsarcheologie 
Stad   : Lelystad 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Onderzoekers: 
Naam   : E. Jansma, E. Hanraets 
Instantie   : RING 
Datum onderzoek  : maart 1994 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Vondstno./object Dendronaam kern   spint  wankant n 
WD/SB, m.7 kko070  +(5-10) -  -  68 
OO, m. 10  kko100  +2  25  -  77 
CL oplanger, m.11 kko110  + ±10  -  -  93 
J oplanger, m.12 kko120  +2  -  -  92 
WC2/SB, m.13 kko130  +2  -  -  61 
WB/SB, m.14 kko140  -  24  -  135 
M-15, m.15  kko151  -  19  -  79 
N oplanger, m.16 kko160  -  -  -  110 
M wrang, m.17 kko171  + ±4  26  -  86 
QQ spant, m.18 kko180  +5  24  -  150 
CT oplanger, m.19 kko190  +3  19  -  90 
 
kern  =  (afstand tot) de eerstgevormde (oudste) jaarring in de stam 
spint = aantal ringen spinthout 
wankant = laatstgevormde jaarring (direkt onder bast), nodig voor een absolute 
    datering van de veldatum 
n  = totaal aantal jaarringen in houtmonster 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
DATERING 
Geen van de monsters kon afzonderlijk gedateerd worden met een van de ons ter beschikking 
staande referentiechronologieen. Alle monsters behalve 
m. 12 en 13 konden echter onderling gedateerd worden en worden gemiddeld tot een 
objectcurve, kkostd. Deze werd vervolgens absoluut gedateerd: 
Rapportage jaarringonderzoek RING.  





Dendronaam Referentie-  Datering  %PV t P 
   Chronologie 
 
kkostd  Apeldoorn  1173-1334AD  68.7 5.53 0.001 
kkostd  O. Nederland/ 
   Westfalen  1173-1334AD  61.8 4.91 0.01 
 
Toelichting op de statistische variabelen: 
%PV = "Gleichlaufigkeit" (Duitse term) of "Percentage Agreement" (Engelse term); het 
percentage van de ringen in het onderzochte jaarringpatroon die aan de 
referentiechronologie identieke toe- en afnames van de breedte vertonen op de 
door de datering van het patroon aangegeven positie t.o.v. de 
referentiechronologie. De significantie van dit percentage is een functie van de 
lengte in jaren van het onderzochte jaarringpatroon (zie bijgevoegd 
documentatiemateriaal). 
t  =  De waarde die resulteert uit een Student_ t-test op de kruiscorrelatie die 
behoort bij de beste "match" tussen het onderzochte jaarringpatroon en de 
referentiechronologie. 
P  =  Het significantieniveau behorend bij de gevonden waarde van gl. Wanneer dit 
niveau bijvoorbeeld 0.001 is, betekent dit dat de datering juist is met een 
waarschijnlijkheid van 99.9% 
 
De datering van de afzonderlijke monsters t.o.v. de referentiechronologieen is: 
 
Dendronaam Referentie-  Datering 
   chronologie 
 
kko070     1238-1305AD 
kko100     1258-1334AD 
kko110     1220-1312AD 
kko120     niet dateerbaar 
kko130     niet dateerbaar 
kko140     1199-1333AD 
kko151     1247-1325AD 
kko160     1202-1311AD 
kko171     1233-1318AD 
kko180     1173-1322AD 
kko190     1236-1325AD 
 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
INTERPRETATIE VAN DE DATERINGEN 
Object  Einddatering      veldatum 
OZ-36 (kogge) 1334 + 1 (de laatste ring wordt nooit gemeten) 1335/1336 AD 
 
Gezien de positie van de spintgrens (zie bijgevoegde figuur) is het onwaarschijnlijk, dat de 
houtmonsters afkomstig zijn uit gelijktijdig gevelde bomen. In volgorde van ouderdom schatten 
we de veldatum van de houtmonsters die spinthout bevatten, en uitgaande van een gemiddeld 





Dendronaam Einddatering  veldatum 
kko170  1319    1319-1326 AD 
kko180  1323   1323-1331 AD 
kko190  1326   1326-1339 AD 
kko150  1326   1326-1339 AD 
kko140  1334   1334-1342 AD 
kko100  1335   1335-1342 AD 
 
Hoewel deze schattingen ten dele overlappen, is duidelijk dat de veldatum van kko170 niet 
kan samenvallen met die van kko100 en kk0140, en waarschijnlijk evenmin samenvalt met die 
van kko150 en kko190, hetgeen betekent dat we hier met ten minste twee 'bouwfasen', of 








8 De Nijkerk I-kogge
Botonderzoek     
F. Laarman
Voor de inleiding, het verwachtingspatroon en de conclusie van 
het onderzoek aan botten uit acht koggen zie appendix van de 
Nijkerk II-kogge.
Resultaat Nijkerk I-kogge
Bij het onderzoek van de Nijkerk I-kogge zijn vierentwintig botten 
aangetroffen. Tabel 1 laat de aantallen en het gewicht (grammen) 
zien.
Met uitzondering van een runderschedeldak (41) en een boven-
kaakskies van schaap of geit (62) hebben we hier te maken met 
een partij botten, zoals we die zouden verwachten aan boord 
van een vaartuig. Het zijn hapklare brokken met veel haksporen. 
Bij het rund vertonen vijf van de zeven botten haksporen en 
bij schaap/geit tien van de veertien. Geen enkel bot vertoonde 
afrondingsverschijnselen. Het gewicht van de botten, zonder de 
nummers 41 en 62, is 273 gram en via een omrekenfactor staat 
dit voor ongeveer 3,5 kg vlees. Als een individu per dag 250 gram 
vlees eet, dan kunnen vier mensen hier 3,5 dag van eten.
Tabel 1. Aantallen botten per diersoort en het gewicht
            aantal botten                 Gewicht
rund                        8                  443,3
schaap/geit                      15                    82,6
medium zoogdier                        1                      2,2



















41 rund 1x schedeldak + hoornpit (r) omtrek basis = 130 mm 255,5
42 rund 1x atlas (haksporen)   27,6
43 rund 1x pelvis (l) (haksporen)   62,2
44A+B schaap/geit 1x femur (l) d onv   19,3
45A schaap/geit 1x humerus (l) d ve     7,7
45B schaap/geit 1x radius (r) p ve   11,5
46 schaap/geit 1x pelvis (l) (hakspoor)     7,7
47 rund 1x rib        5,4
48 rund 1x rib (hakspoor)   11,4
49 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     4,1
r  - rechts 
l  - links
p  - proximaal
d  - distaal 
ve  - vergroeid
onv  - onvergroeid
juv  - juveniel
PI  - phalanx 1
PII  - phalanx 2
PIII  - phalanx 3
Gl  - grootste lengte
Bp  - breedte proximaal
Bd  - breedte distaal
mnd.  - maanden
50 rund 1x rib (hakspoor)    19,8
51 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     4,0
52 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     5,7
53 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     4,2
54 rund 1x rib (hakspoor)    15,2
55 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     3,5
56 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     2,0
57 schaap/geit 1x punt van borstwervel (hakspoor) 1,8
58 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     1,6
59 schaap/geit 1x rib        1,4
60 medium zoogdier 1x scapula     2,2
61 schaap/geit 1x punt van borstwervel     2,1
62 schaap/geit 1x bovenkaakskies     6,5
63A+B rund 1x radius (r)     46,2
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Pollenspectrum van het mosbreeuwsel  
E. Mook-Kamps
Interpretatie
De conservatie van het mosbreeuwsel (monster 19) is slecht en 
bevat veel houtskool.
Bomen 48%, kruiden 52%.
Berk 20%, els en eik 11%, jeneverbes 3%, hazelaar, haagbeuk, 
beuk, wilg en gagel 1%.
Heide 22%, grassen 14%, granen 7%, akkeronkruiden 5% (kruis-
bloemigen, bijvoet, zuring, smalle weegbree en zwaluwtong).
Ganzevoetachtigen en zeeweegbree kunnen duiden op zilte om-
standigheden.
Lokaal: paardestaart 22%, egelskop en niervaren 1%, veenmos 
5%.
Interdeterminaten: 1,3%.
Voedselarm veengebied. Het pollenbeeld lijkt op dat van monster 
17 (de Nijkerk II-kogge), maar de percentages van de gevonden 
soorten zijn zeer verschillend. Het landschap zal op deze vind-
plaats minder open zijn geweest. Het veengebied kleiner.   
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10 De Rutten-kogge
Pollenspectrum van het mosbreeuwsel 
E. Mook-Kamps
Interpretatie
Voor het breeuwsel van de Rutten-kogge (monster 6) is zuiver 
veenmos gebruikt, de conservatie van het mos was redelijk.
Bomen 60%, kruiden 40%.
Eik 22%, berk 12%, els 7%, beuk 5%, haagbeuk 3%, hazelaar 
2,5%, wilg 1,3% en den 9%.
Heide 14%, granen 8%, grassen 7%, cypergrassen 2%, akkeron-
kruiden 6%,  waaronder korenbloem, smalle weegbree, zuring en 
varkensgras.
Lokaal gering percentages voor waterlelie, adelaarsvaren, nierva-
ren en veenmos (4%).
Interdeterminaten: 2,5%.
Redelijk voedselrijke omstandigheden. Het lijkt op een verstoord 
gebied waarin een veentje, akkers en een eiken bos met beuk en 
haagbeuk. De korenbloem kan een aanwijzing zijn voor verbouw 
van rogge.  
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18 schaap/geit 1x halswervel ve 25,8
27 rund 1x pelvis (r) (hak- en knaagsporen) 43,7
34 schaap/geit 1x rib (hakspoor)   4,9
34 schaap/geit 1x rib (hakspoor)   1,7
37 kip 1x scapula (r)   0,6
42 rund 1x rib (compleet), afgerond 35,4
48 schaap (compleet, zie einde lijst)
52 rund 1x rib (haksporen) licht verbrand 18,1
54 rund 1x staartwervel   1,2
54 rund 1x carpale (l)   8,3
58 schaap/geit 1x rib   3,8
68 rund 1x borstwervel onv, afgerond 28,1
70 rund 1x borstwervelkapje   1,9
72 rund 1x carpale (l) 14,2
72 rund 1x borstwervel onv 15,0
72 rund 1x wervel ve   3,6
80 schaap/geit 1x rib (haksporen)   3,0
83 rund 1x mandibula (l) 68,6
92 schaap/geit 1x borstwervel   1,4
92 schaap/geit 1x PII   0,9
92 schaap/geit 1x wervel (hakspoor)   1,6
92 medium zoogdier 1x fragment cranium   2,0
102 schaap/geit 1x rib (hakspoor)   2,7
105 2x indet.   4,9
109 varken 1x bovenkaakskies   0,9
118 1x indet. Stukje cranium   0,9
119 rund 1x rib (haksporen) 32,9
120 schaap/geit 1x mandibula (l) ± 8 mnd.   9,5
124 schaap/geit 1x rib   1,2
125 rund 1x halswervel (hakspoor)   5,0
125 schaap/geit 1x rib (hakspoor)   0,9
125 schaap/geit 1x calcaneum (l)   2,7
125 schaap/geit 1x wervel (verbrand)   0,5
125 wijting 1x wervel
125 schaap/geit 1x rib   0,6
130 schaap/geit 1x rib (verbrand)   0,8
130 schaap/geit 1x humerus   3,1
130 1x indet.   0,9
132 baars 29 schubben
133 indet. vis 40 schubben
r  - rechts 
l  - links
p  - proximaal
d  - distaal 
ve  - vergroeid
onv  - onvergroeid
juv  - juveniel
PI  - phalanx 1
PII  - phalanx 2
PIII  - phalanx 3
Gl  - grootste lengte
Bp  - breedte proximaal
Bd  - breedte distaal
mnd.  - maanden
133 baars 1x epihyale, 2x interoperculum
133 snoek 1x suboperculum
133 indet. 1x botje   0,6
133
baars 1x supracleithrale, 1x frontale, 2x operculum, 1x 
dentale,
2x preoperculare, 5x wervel
135 schaap/geit 1x metatarsus (l) 12,1
138 rund 1x borstwervel onv, afgerond 40,3
144 schaap/geit 1x rib   5,7
149 mens 1x kuitbeen (l) d   2,8
161 schaap/geit 1x rib (hakspoor)   1,4
161 schaap/geit 1x rib (hakspoor)   3,1
161 schaap/geit 1x stukje mandibula (past aan nr. 120)
161 schaap/geit 1x pelvis (r)   6,5
161 grootzoogdier 1x pijpbeen   4,5
170 1x indet. (verbrand)   0,5
170 schaap/geit 1x rib (verbrand)   1,5
175 rund 1x rib   3,4
175 rund 1x rib (licht verbrand)   4,1
176 varken 1x fibula   2,1
181 schaap/geit 1x rib (hakspoor)   4,1
181 schaap/geit 1x rib (hakspoor)   5,2
181 schaap/geit 1x rib (hakspoor)   3,2
181 rund 1x scapula (r) 13,3
181 schaap/geit 1x lendewervelkapje (hoort bij 48!)   0,5
183 rund 1x mandibula (l), afgerond 38,6
190 viskaakje
194 rund 1x cranium 13,2
203 rund 1x rib   5,7
203 schaap/geit 1x atlas juv (snijspoor)   1,8
203 kip 1x pelvis   0,7
203 1x indet.   0,9
204 snoek 1x palatinum, 2x wervel
204 indet. Vis 5x botje, 7x sprietje
209 eend 1x carpometacarpus (r)   0,6
209 schaap/geit 1x rib (hakspoor), 1x PIII, 1x hyoid   2,8
209 kabeljauw 1x postcleithrum
209 indet. 13x botsplinters   8,7
217 schaap/geit 1x carpale (hoort bij nr. 48!)   0,4
217 1x indet.   0,9
217 groot zoogdier 1x pijpbeen   4,8
219 schaap/geit 1x scapula (r)   4,5
219 schaap/geit 1x humerus p onv (hoort bij nr. 48!) 3,3
225 varken 1x fibula   2,2
225 rund 1x carpale (l) 6,9
225 schaap/geit 4x rib (haksporen)   9,2
225 schaap/geit 1x wervelkapje onv (hoort bij nr. 48!)   0,4
225 kabeljauw 1x wervel
225 indet. 1x botje 3,6
226 snoek 1x dentale (l), 2x wervel
226 kabeljauw 3x wervel
226 schaap/geit 1x lendewervel ve   4,7
226 schaap/geit 1x PII, 1x carpale (r) (horen bij 48!) 2,5
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226 indet. 1x botje   1,3
233 brasem 1x operculum
233 baars 1x interoperculum
233 kabeljauw 1x wervel
233 schaap/geit 2x rib, 1x lendewervel (haksporen)   6,8
233 schaap/geit 1x tibia   3,2
233 rund 1x rib (haksporen)   5,9
233 groot zoogdier 1x indet.   8,5
233 schaap/geit 1x humerus (r) juv   4,2
233 eend 1x sternum   0,5
233 kip 1x coracoïd (r), 1x tarsometatarsus (r)   2,6
248 snoek 1x basioccipitale (zeer groot), 1x wervel
248 kabeljauw 1x wervel
248 baars 1x maxillare
248 rund 1x borstwervel (hakspoor) 20,6
248 rund 1x staartwervel onv   1,9
248 rund 3x scapula (lijkt vesrteend) 16,4
248 schaap/geit 1x scapula (r), 1x femur (l) (haksporen) 16,2
Compleet schaap, vondstnummer 48.
Aanwezig: 1x schedel, 2x madibula, 7x halswervel, 12x borstwervel, 6x 
lendewervel, 1x sacrum, 2x scapula, 2x humerus, 2x radius, 2x ulna, 2x 
metacarpus, 3x carpale, 24x rib, 2x pelvis, 2x femur, 2x tibia, 2x astragalus, 
2x calcaneum, 2x centrotarsale, 2x metatarsus, 3x sternum, 7x PI, 2x PII. 
Totaal gewicht: 1136,4 gram.
Vergroeid: 2x humerus d ve, 2x radius p ve, 7x PI p vergroeiend.
Leeftijd op grond van vergroeiingen: 13-16 mnd.
Leeftijd op grond van gebit ± 10 mnd.
Opvallend ontbreken: staart, 1x PI, 6x PII, 8x PIII.
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Botonderzoek   
F. Laarman
Resultaat Rutten-kogge
Voor de inleiding, het verwachtingspatroon en de conclusie van 
het onderzoek aan de botten uit de Rutten-kogge zie appendix 
van de Nijkerk II-kogge.
Dit schip lijkt nauwkeuriger te zijn opgegraven want er zijn ook 
kleine visresten en botsplinters verzameld. In het wrak zijn hon-
derd en zes botten en een vrijwel compleet skelet van een schaap 
gevonden. Met uitzondering van het complete schaap zijn alle 
botten en hun gewicht (grammen) in tabel 1 weergegeven.
In tabel 2 is te zien dat uit alle delen van het skelet botten aan-
wezig zijn, maar dat de nadruk ligt op het axiale deel. Het gaat 
daarbij met name om ribstukken. Zes van de zevenentwintig 
runderbotten en eenentwintig van de drieënveertig schaap/ geit 
botten vertonen haksporen. Daarnaast zijn op vier runderbotten 
afrondingssporen waargenomen. Behalve consumptieafval is dus 
ook slachtafval aanwezig in deze kogge. Naast de in de tabellen 
genoemde botten zijn er ook resten gevonden van een compleet 
schaap te weten zevenentachtig botten met een gewicht van 
1136,4 gram. Vondstnummer 48 bevatte bijna alle botten van 
dit schaap, maar er werden ook kleine botten van dit schaap 
3.  Dorleijn 1987
4  Lauwerier & Laarman, 2006
gevonden bij de vondstnummers 181, 219, 225 en 226. Volgens 
de gebitsgegevens, gecombineerd met de vergroeiingfases van de 
pijpbeenderen was het schaap ongeveer 12 maanden oud. Het 
kan als levende have aan boord zijn geweest en dus verdronken 
zijn, maar aangezien staartbotjes en hoefkootjes ontbreken, kan 
het ook om een van de huid ontdaan karkas gaan. 
Naast de botten van zoogdieren en vogels zijn ook een aantal 
vissenbotten en schubben gevonden. In tabel 3 zijn de soorten en 
aantallen weergegeven.
De vraag is natuurlijk of deze visresten voedselvoorraad waren 
of op andere wijze in het wrak terecht zijn gekomen. Volgens 
Dorleijn3 waren kabeljauw en wijting geen te bevissen soorten 
in de voormalige Zuiderzee (dit heeft vermoedelijk betrekking op 
de periode dat de Zuiderzee zout was [ca. 1600-1932]. Hoe de 
vissituatie ten tijde van het vergaan van de Rutten-kogge [tweede 
helft 13e eeuw] in de toen ‘zoete’ Almere-sedimentatiefase was 
is moeilijk te zeggen). Deze soorten zullen voor consumptie aan 
boord zijn geweest. De overige soorten vis kunnen later in het 
wrak terecht zijn gekomen, zoals ook vastgesteld werd bij het Bid-
dinghuizer Colfschip4. Hoe ten slotte het distale stukje kuitbeen 
van een mens bij dit wrak is beland is een raadsel waarna slechts 
gegist kan worden. Is het een laatste restant van een verdronken 
opvarende?
Tabel 2. Aantallen botten per elementgroep voor rund en schaap/ geit
   kopskelet  axiaal skelet    voorpoot   achterpoot   onderpoten
rund          3          16           4           1           3  
schaap/geit          2          30           4           4           3
Tabel 1. Aantallen botten per diersoort en het gewicht
aantal    gewicht
rund                   27                  446,3
schaap/geit                   43*                  161,3
varken                     3                      5,2
groot zoogdier                     3                    17,8
medium zoogdier                     1                      2,0
indet. zoogdier                    23                    23,2
mens                     1                      2,8 
kip                     4                      3,9
eend                     1                      0,5
* vondstnummer 48, een compleet schaap, is niet in de tabel opgenomen.
Tabel 3. Aantallen vissenbotten per vissoort
                 botten                schubben
kabeljauw                       7                         -
wijting                       1                         -
snoek                       9                         -
baars                     17                        29
brasem                       1                          -
















Vindplaats: Ketelhaven, kavel: A-57 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Datum monstername : 
Datum aanvraag      : dec. 1993 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Aanvrager: 
Naam   : R. Oosting 
Instantie   : Museum voor Scheepsarcheologie 
Stad   : Lelystad 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Onderzoekers: 
Naam   : E. Hanraets, E. Jansma 
Instantie   : RING 
Datum onderzoek  : april 1994 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Vondstno.  Dendronaam  kern spint  wankant n 
 
m. 6  ka5 06   - -  -  125 
WB1/SB, m.7 ka5 07   - -  -  139 
huidgang R, m.8 ka5 08   - grens  -  159 
GC1/BB, m.24 ka5 24   - -  -  197 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
DATERING 
Dendronaam Referentie-  Datering   %PV t P 
   chronologie 
ka5 06  Polen   1113-1237AD  63.7 4.59 0.01 
ka5 07  Polen   1109-1247AD  65.2 4.57 0.001 
ka5 08  Nedersaxen  1091-1249AD  57.9 4.27 0.05 
ka5 24  Polen   1046-1242AD  63.8 6.67 0.001 
 
Deze monsters konden onderling gedateerd worden en gemiddeld tot een 
objectchronologie, ka5all: 
 
Dendronaam Referentie-  Datering   %PV t P 
   chronologie 
ka5all  Polen   1046-1249AD  64.3 6.86 0.001 
   Nedersaxen  1046-1249AD  60.6 4.88 0.1 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
INTERPRETATIE VAN DE DATERINGEN 
 
Rapportage jaaringenonderzoek RING 




Dendronaam  datering   veldatum 
ka5 08   1249 + 20 ± 6jaar  1263-1275 AD 
 
Alleen bij monster ko5 08 is een duidelijke spintgrens te herkennen. Aangenomen dat de 
veldatum voor dit monster geldig is voor de hele partij, ligt deze veldatum dus  
tussen 1263 en 1275 AD. 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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11 De Dronten I-kogge
Pollenspectrum van het mosbreeuwsel
E. Mook-Kamps 
Interpretatie
In de Dronten I-kogge is een zuiver veenmos gebruikt (monster 
9), waarvan de conservatie redelijk was. Het monster bevatte 
houtskool.
Bomen 34%, kruiden 66%.
Els 16%, berk en hazelaar 7%, eik 2%, gagel 2%, beuk en iep 
0,5%.
Heide 46%, grassen 7%, cypergrassen 4%, granen 4%, akkeron-
kruiden 3% (smalle weegbree en zuring), ronde zonnedauw 0,4%.
Lokaal : geringe percentages voor nier- en adelaarsvaren en paar-
destaart. Veenmos 95%.
Interdeterminaten: 2,9%.





Voor de inleiding, het verwachtingspatroon en de conclusies van 
het onderzoek aan de botten uit acht koggen zie appendix  van de 
Nijkerk II-kogge.
Resultaat Dronten I-kogge
Aan het verwachtingspatroon wordt bij de botten uit de Dronten 
I-kogge voldaan, Behalve een marlpriem gemaakt van een gewei-
punt van een edelhert zijn de overige botten afkomstig van hap-
klare vleesbrokken. Eén varkensbot en acht runderbotten staan 
voor ongeveer 6 kilogram vlees. Haksporen zijn gesignaleerd op 
vijf van de acht runderbotten, afrondingssporen ontbraken op het 
botmateriaal. 
Tabel 1. Aantallen botten per diersoort en het gewicht
           aantal botten                 gewicht
Edelhert                     1                     53,0
Varken                     1                     24,6
Rund                     8                   467,5



















39 edelhert 1x geweipunt (bewerkt) marlpriem   53,0
40 rund 1x lendewervel ve   43,4
41 rund 1x calcaneum (r) ve 120,8
42A rund 1x femur (r) d ve 122,5
42B rund 1x astragalus (r) hakspoor) past bij 41   60,9
42C rund 1x lendewervel onv (hakspoor)   38,2
42D rund 1x rib (hakspoor)     7.7
42E rund 1x rib (haksporen)   16,6
42F rund 1x rib (haksporen)   57,4
42G varken 1x humerus (r) p+d onv   24,6
r  - rechts 
l  - links
p  - proximaal
d  - distaal 
ve  - vergroeid
onv  - onvergroeid
juv  - juveniel
PI  - phalanx 1
PII  - phalanx 2
PIII  - phalanx 3
Gl  - grootste lengte
Bp  - breedte proximaal
Bd  - breedte distaal
mnd.  - maanden
903
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Aan: Dhr. A. Van Holk en mevrouw A. Overmeer 
Nieuw Land Erfgoedcentrum  
 Oostvaardersdijl 01-13 




RING Intern Rapport nummer: 2008080 
Datum: 3 november 2008 
 
 
Geachte heer Van Holk en mevrouw Overmeer, 
 
Wij onderzochten voor u 5 eikenmonsters (Quercus sp.) afkomstig uit de kavel NM 107 bij Emmeloord, 
Noordoostpolder in Flevoland (offerte O2008058). De volgende dateringen zijn het resultaat (zie met name de 
vijfde kolom van tabel 1):  
 
 
Tabel 1. Uitslag dendrochronologisch onderzoek 
Uw omschrijving RINGs 
Dendrocode 




van de datering 
(probability) 
Periode waarin/ 





NM 107 / monster 4, los hout; 
werkput onbekend, put 2A 
EML00011 1331 n.Chr. >99,0% 1336 n.Chr. ±4 NLNOOR1E 
NM 107 / monster 5, los hout; 
spant 1B / BB, put 1 
EML00020 1339 n.Chr. >99,5% zomer/winter 1339 
n.Chr. 
NLTWEN03 
NM 107 / monster 6, los hout; 
spant 2B / BB, put 1 
EML00030 1339 n.Chr. >97,5% zomer/winter 1339 
n.Chr. 
NLNOOR1B 
NM 107 / monster 7, los hout; los 
hout / gang, put 2-2A 
EML00040 1305 n.Chr. >98,0% ná 1320 n.Chr. NLNOOR02 
NM 107 / monster 8, los hout; los 
hout / binnenboord, put 2-2A 
EML00050 1301 n.Chr. >99,5% 1318 n.Chr. ±5 NLNOOR1B 
 
 
De monsters van meetreeksen EML00011 en EML00040 (monsters 4 en 7 respectievelijk) synchroniseren met 
elkaar (zie bijlage 1, tabel 2 en bijlage 2, afbeelding 2). Dit wijst er op dat de bomen van deze monsters in 
hetzelfde gebied gegroeid zijn.  
 
Terwijl de individuele meetreeksen lage synchronisaties met de referentiekalenders tonen, laat de gemiddelde 
curve van alle de meetreeksen (EML5MMMM) een goede synchronisatie met de referentiekalender 







Stichting RING, p/a RACM Postbus 1600, 3800 BP Amersfoort; 0334217545; m.dominguez@racm.nl; www.archis.nl/ringnieuw 
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Aanvullende informatie over de laboratoriumresultaten, de gebruikte statistiek en/of de gebruikte 
referentiekalenders, vindt u in de bijlagen.  
 
 
RING Intern Rapport nummer: Laboratoriumnummer, verwijzing naar de analyse. 
 
Zekerheid van de datering:  De kans dat de gevonden match met de referentiechronologie niet op toeval berust. Deze waarde is 
gebaseerd op de ‘Gleichlaufigkeit’ tussen de twee vergeleken reeksen, ook wel %PV genoemd 
(percentage of parallel variation; Jansma 1995). 
 
Verantwoording van de dateringen: Dendrochronologische dateringen door RING zijn gebaseerd op een combinatie van 
waarnemingen: (a) vergelijking en relatieve datering (ten opzichte van elkaar) van de 
jaarringpatronen binnen een vindplaats/bouwfase; (b) vergelijking van deze jaarringpatronen met 
meerdere absoluut gedateerde referentiekalenders. Deze vergelijkingen zijn statistisch onderbouwd 
en worden visueel gecontroleerd. Wanneer observaties elkaar ondersteunen en bevestigen, wordt 
de datering geaccepteerd als zijnde correct. 
905
. 
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RING-rapport 2008080, Emmeloord, Noordoostpolder, Flevoland, Kavel NM 107 
 
Bijlage 1. Statistische resultaten van het dendrochronologisch onderzoek 
 
 
Tabel 1. Statistische resultaten van de monsters. 
Uw omschrijving RINGs 




Kapdatum* t %PV p Kalender 
NM 107 / monster 4, los hout; 
werkput onbekend, put 2A 
EML00011 90 +? 14 5±4 1242 1331 1336 n.Chr. ±4 2,11 63,9 0,01 NLNOOR1E 
NM 107 / monster 5, los hout; 
spant 1B / BB, put 1 
EML00020 56 +1 25 WK 1284 1339 zomer/winter 
1339 n.Chr. 
2,92 70,5 0,005 NLTWEN03 
NM 107 / monster 6, los hout; 
spant 2B / BB, put 1 
EML00032 85 +1 22 WK 1254 1339 zomer/winter 
1339 n.Chr. 
3,7 62,2 0,025 NLNOOR1B 
NM 107 / monster 7, los hout; 
los hout / gang, put 2-2A 
EML00040 111 +? - >15 1195 1305 ná 1320 n.Chr. 4,8 62,2 0,02 NLNOOR02 
NM 107 / monster 8, los hout; 
los hout / binnenboord, put 2-2A 
EML00050 102 +1 1 17±5 1200 1301 1318 n.Chr. ±5 2,83 66,0 0,005 NLNOOR1B 




Tabel 2. Relevante statistische resultaten tussen meetreeksen 
Meetreeksen Houtsoort Overlap t %PV p 




Tabel 3. Gemiddelde curven 






eik EML5MMMM 140 1195 1339 5,28 63,2 0,005 NLNOOR02 
906
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Afbeelding 1. Tijdspanne van de gedateerde meetreeksen. Deze zijn gesorteerd op de laatst gemeten jaarring. De schatting van de 
veldatum is niet weergegeven op deze afbeelding. Het grijze gebied geeft de spintringen weer. De zwarte punt wijst erop dat de kern in 





Afbeelding 2. Visuele synchronisatie tussen de meetreeksen EML00011 (oranje) en EML00040 (groen); y-as: jaarringbreedte in 
mm*10-2; x-as: kalenderjaar. Het grijze gebied toont de Gleichläufigkeit (percentage van parallelle ringbreedte variaties (%PV) van 





Afbeelding 3. Visuele synchronisatie tussen de meetreeksen EML00020 (groen) en EML00030 (oranje); y-as: jaarringbreedte in 






Afbeelding 13. Bruin: gemiddelde curve EML5MMMM; blauw: referentiekalender NLNOOR02; y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; x-
as: kalenderjaar. Het grijze gebied toont de Gleichläufigkeit (percentage van parallelle ringbreedte variaties (%PV) van beide patronen).  
907
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Bijlage 3. Toelichting op de resultaten van de dendrochronologische analyse 
 
 
Houtsoort = Het hout wordt door ons enkel gedetermineerd ten behoeve van de datering.  Alleen de genus, bijv. Den 
   (Pinus), wordt bepaald. Verdere soortbepaling, zoals bijv. grove den (Pinus sylvestris), blijft in principe 
achterwege, tenzij deze eenvoudig vastgesteld kan worden.  Een uitzondering hierop is  Abies alba 
(Zilverspar), de enige soort Abies die in het verleden in Nederland is toegepast. 
 
Kern = (Geschatte afstand tot) de eerstgevormde (oudste) jaarring in de stam. 
 
Spint = Aantal gemeten ringen spinthout. Volgens Hollstein (1980) heeft eik een gemiddeld aantal spintringen  
  van 16 ± 5 bij een boom tot 100 jaar oud, 20 ± 6 bij een boom van 100 tot 200 jaar oud, en 26 ± 8 bij een  
  boom ouder dan 200 jaar. Wij gebruiken een nieuwe, bijgestelde spinthoutberekening voor  
  archeologisch/ historisch constructiehout dat dateert met Nederlandse en Duitse chronologieën (Jansma  
  2007). Bij eikenhout uit het Baltische gebied is het gemiddelde aantal spintringen iets lager dan in West  
  Europa, 15 (+9/-6) (Wazny, 1990). Grove den, (Pinus sylvestris) heeft weliswaar ook duidelijk zichtbaar  
  spinthout, maar doordat het aantal spinthoutringen onregelmatig is, is een schatting van de velddatum  
  niet mogelijk. Fijnspar, (Picea abies) heeft geen spinthout. Uiteraard geeft een aanwezige wankant wel  
  de precieze kapdatum van de boom. 
 
Wankant = Het geschatte aantal jaarringen tot de wankant, d.w.z. tot de laatstgevormde jaarring (direct onder de  
 bast), nodig voor een absolute datering van de veldatum.  
 
Veldatum = De datum waarop de boom geveld is. Als er wankant aanwezig is, is er een absolute datering mogelijk. 
   Als er spintringen aanwezig zijn, of zelfs alleen spintgrens, wordt de veldatum berekend door het aantal 
  ontbrekende spintringen te berekenen. Als er bij een eik van 100 tot 200 jaar oud b.v. 4 spintringen 
   gemeten zijn, is het geschatte aantal ontbrekende spintringen dus 16 ± 6. Dit getal wordt bij de datering  
  opgeteld. Als er geen spintringen meer op het  monster aanwezig zijn, is het onbekend hoeveel 
kernhoutringen er nog ontbreken . De veldatum ligt dan een onbekend aantal jaren ná de datering van de 
laatste (jongste) ring + de schatting van het ontbrekende aantal spinthoutringen. Bij een boom, die 100 
tot 200 jaar oud is, is de veldatum dus xxxx AD + 20 (± 6) + X. 
 
n = Totaal aantal jaarringen in het houtmonster. 
 
x = Geschat aantal missende ringen (kernhout en/of spinthout) tot de wankant.  
 
%PV = “Gleichlaufigkeit” (Duitse term) of “Percentage of Parallel Variation” (Engelse term); het percentage   
  van de ringen in het onderzochte jaarringpatroon die aan de referentiechronologie identieke toe- en 
  afnames van de breedte vertonen op de door de datering van het patroon aangegeven positie t.a.v. de 
  referentiechronologie. De significantie van dit percentage is een functie van de lengte in jaren van het 
  onderzochte jaarringpatroon en de referentie chronologie. 
 
t = De waarde die resulteert uit een Students t-test op de kruiscorrelatie die behoort bij de beste “match” 
  tussen het onderzochte jaarringpatroon en de referentiechronologie. 
 
P = De kans (uitgedrukt als een fractie van 1) dat de gevonden waarde voor %PV per toeval optreedt, dus 
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Bijlage 4. Gebruikte referentiechronologieën  
 
NLNOOR1B/E Hout toegepast in Noordwest-Nederland (Jansma, 1995).  
 
NLNOOR02 Cluster X (Van Daalen, n.p.). 
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14 De Spakenburg I-kogge
Pollenspectrum van het mosbreeuwsel   
E. Mook-Kamps
Interpretatie
Het monster breeuwsel van de Spakenburg I-kogge bevat weinig 
pollen en veel houtskool.
Bomen 42%, kruiden 58%.
Els 16%, eik 9%, hazelaar 6%, berk 5%, haagbeuk 2%, beuk 1, 
wilg 1%, iep 0,5% en den 2%.
Heide 18%, grassen 11%, cypergrassen 3%, granen 17% 
(boekweit 0,3%), akkeronkruiden 2% (smalle weegbree en zu-
ring).
Lokaal: nier- en adelaarsvaren in geringe percentages en 15% 
veenmos.
Interdeterminaten: 1,7%.
Omstandigheden voedselarm tot voedselrijk, de beuk en haag-
beuk zullen op rijkere grond hebben gestaan. Een veen grenzend 
aan cultuurland. Wellicht verbouw van boekweit. 
911
Botonderzoek.    
F. Laarman 
Voor de inleiding, het verwachtingspatroon en de conclusie van 
het onderzoek aan botten uit acht koggen zie appendix van de 
Nijkerk II-kogge.
Resultaat Spakenburg I-kogge
In het wrak zijn elf botten gevonden. De aantallen en het gewicht 
zijn in tabel 1 weergegeven.
De botten uit deze kogge voldoen aan het verwachtingspatroon. 
Zes van elf botten vertonen haksporen en met uitzondering van 
een kippenkop zijn de botten afkomstig van vleesrijke delen van 
de dieren. Het gaat dus om hapklare brokken. De kip kan levend 
zijn meegenomen en onderweg geslacht. De vier runderbotten en 
de kippenkop laten afrondingssporen zien. Mogelijk heeft dit wrak 
nog een tijdje nog onafgedekt door sedimenten op de bodem van 
de Zuiderzee gelegen.
Tabel 1. Aantallen botten per diersoort en het gewicht
  aantal gewicht
rund                        4                    115,8
varken                        1                      14,9
schaap/geit                        3                      13,8
kip                        1                        3,2
gans                        2                        5,7





















26 rund 1x rib (compleet), licht afgerond   71,6
27 rund 1x rib (hakspoor), afgerond   11,7
28 gans 1x tibiotarsus (l) d ve     4,7
29 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     5,1
30 schaap/geit 1x rib (hakspoor)     3,2
31 gans 1x pelvis     1,0
32A+B rund 1x rib (haksporen), afgerond   14,9
33A+B varken 1x rib (haksporen)   10,2
34 schaap/geit 1x lendewervel onv (hakspoor)     5,5
35 rund 1x patella (r), afgerond   17,6
36 kip 1x cranium, afgerond     3,2 
r  - rechts 
l  - links
p  - proximaal
d  - distaal 
ve  - vergroeid
onv  - onvergroeid
juv  - juveniel
PI  - phalanx 1
PII  - phalanx 2
PIII  - phalanx 3
Gl  - grootste lengte
Bp  - breedte proximaal
Bd  - breedte distaal
mnd.  - maanden
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15 De Spakenburg II-kogge
Pollenspectrum van het mosbreeuwsel   
E. Mook-Kamps
Interpretatie
Het breeuwselmonster (11) uit de Spakenburg II-kogge is van 
zuiver veenmos, terwijl de conservatie goed is.
Bomen: 21%, kruiden 79%.
Berk 7%, els 5%, eik 3%, hazelaar 3% en geringe percentages 
voor haagbeuk, beuk, walnoot, es, den, wilg, linde en iep.
Heide 68%, grassen 3%, cypergrassen 2%, granen 2%, boekweit 
0,1%, akkeronkruiden 2% (schijnspurrie en zuring).
Lokaal: nier- en adelaarsvaren beide 1%, veenmos 14%.
Interdeterminaten: 1%.
Heidevelden, veen en een rijke verscheidenheid aan bomen. 
Gedacht kan worden aan boomgroei op rijkere grond van een 





Voor de inleiding, het verwachtingspatroon en de conclusie van 
het onderzoek aan botten uit acht koggen zie appendix van de 
Nijkerk II-kogge.
Resultaat Spakenburg II-kogge
Tijdens het onderzoek van de Spakenburg II-kogge zijn slechts 
drie runderbotten verzameld.
Twee botten kunnen worden beschouwd als consumptieafval, het 
derde bot is een metatarsus uit de vleesloze onderpoot. Dit bot 
hoort bij het slachtafval, maar wordt vaak gebruikt als grondstof 
voor de beenbewerking. Het nog onbewerkte bot heeft een lengte 
van 209 mm en de daaruit berekende schofthoogte van het rund 
is 114 cm5. Deze maat is vergelijkbaar met 14e-eeuwse runderen 
uit Deventer6. De botten vertonen geen afrondingssporen.
5  Von den Driesch en Boessneck 1974).
6  IJzereef en Laarman 1986.



















14 rund 1x metatarsus (r) Gl = 209 mm Bp = 41 mm Bd 
= 49 mm
141,4
15A+B rund 1x halswervel onv   85,6
16 rund 1x verbeend kraakbeen ribuiteinde   25,5 
r  - rechts 
l  - links
p  - proximaal
d  - distaal 
ve  - vergroeid
onv  - onvergroeid
juv  - juveniel
PI  - phalanx 1
PII  - phalanx 2
PIII  - phalanx 3
Gl  - grootste lengte
Bp  - breedte proximaal
Bd  - breedte distaal
mnd.  - maanden
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Jaarringenonderzoek RING   











Vindplaats: Ketelhaven kavel:NZ-43 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Datum monstername : - 
Datum aanvraag     : december 1993 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Aanvrager: 
Naam  : Ing. R. Oosting 
Instantie  : Museum voor Scheepsarcheologie 
Stad   : Lelystad 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Onderzoekers: 
Naam  : E. Hanraets, E. Jansma 
Instantie  : RING 
Datum onderzoek : juni 1994 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Vondstno.  Dendronaam  kern spint wankant n 
 
G2C/BB, m.15 kn4 015   - 11 -  112 
G5A, m.31  kn4 031   - - -  127 
SPT 15, m.38 kn4 038   +3 - -  89 
G1C/BB, m.42 kn4 042   - - -  152 




Dendronaam  Referentie-  Datering   %PV t P 
   chronologie 
 
kn4 015  kn4 045   1288-1399AD  75.8 7.27 0.001 
kn4 031  niet dateerbaar 
kn4 038  niet dateerbaar 
kn4 042  niet dateerbaar 
kn4 045  NL/Westfalen  1246-1354AD  69.0 7.66 0.01 
 
de middelcurve van beide monsters dateert als volgt: 
 
Dendronaam Referentie-  Datering   %PV t P 
   chronologie 





INTERPRETATIE VAN DE DATERINGEN 
 
Dendronaam  datering   veldatum 
kn4 2x0   1399 + 9 jaar ± 6  1402-1414 AD 
 
De schatting van de ontbrekende ringen spinthout is gebaseerd op een totaal aantal spintringen van 20 ± 6 
(bomen de 100 en 200 jaar oud; Hollstein 1980). De 3 overige monsters, kn4 031, kn4 038 en kn4 042, 




16 De Almere I-kogge
Pollenspectrum van het mosbreeuwsel   
E. Mook-Kamps
Interpretatie
Het breeuwsel uit de Almere I-kogge is van veenmos, de conser-
vatie van het monster (1) is matig tot slecht.
Bomen: 25%, kruiden 75%.
Els en berk 7%, hazelaar 5%, eik 1% en wilg 0,5%.
Granen 38%, heide 20%, grassen 105, cypergrassen 1% (wellicht 
ondervertegenwoordigd door slechte conservatie), akkeronkrui-
den 5% (kruisbloemigen, bijvoet en smalle weegbree).
Lokaal: veenmos 30%, reticulate mossporen 18%, schimmelspo-
ren 6%.
Interdeterminaten: 3%.
Voedselarm gebied. Een veen grenzend aan ontgonnen land. 
Heide op de hogere delen in het veen.
917
Botonderzoek   
F. Laarman
Voor de inleiding, het verwachtingspatroon en de conclusie van 
het onderzoek aan botten uit acht koggen zie appendix van de 
Nijkerk II-kogge.
Tijdens de opgraving van de Almere I-kogge zijn vijf botten verza-
meld. In tabel 1 zijn de aantallen botten en het gewicht vermeld.
Dit wrak leverde slechts enkele botten op. Behalve een marlpriem 
gemaakt uit een geweipunt van edelhert is het consumptieafval 
van rund en schaap of geit. Het bot van schaap of geit vertoont 
een hakspoor. Afrondingssporen zijn niet waargenomen.
N.B. In het wrak zijn ook een aantal menselijke beenderen ge-
vonden, welke niet in dit onderzoek zijn betrokken. Ze zijn reeds 
eerder onderzocht door G.J.R. Maat.7
7.  Maat in: Hocker & Vlierman 1996a, 99-103.
Tabel 1. Aantallen botten per diersoort en het gewicht
           aantal botten                  gewicht
Edelhert                      1                     65,9
schaap/geit                      1                       2,5                
Rund                      3                   111,7



















48 edelhert 1x geweipunt (bewerkt) marlpriem   65,9
50 schaap/geit 1x rib (hakspoor) 2,5
51 rund 1x tibia (l)   44,1
52 rund 1x rib (verbrand)     2,0
53 rund 1x radius p ve   65,6
r  - rechts 
l  - links
p  - proximaal
d  - distaal 
ve  - vergroeid
onv  - onvergroeid
juv  - juveniel
PI  - phalanx 1
PII  - phalanx 2
PIII  - phalanx 3
Gl  - grootste lengte
Bp  - breedte proximaal
Bd  - breedte distaal
mnd.  - maanden
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    RAPPORTAGE 
 
 
Object/vindplaats: Almere Wijk 13; scheepswrak 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Datum monstername : - 
Datum aanvraag     : nov. 1996 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Aanvrager: 
Naam   : Dhr. R. Oosting 
Instantie   : NISA 
Straat   : Vossemeerdijk 21 
Stad   : 8251 PM Dronten 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Onderzoekers: 
Naam   : Dr. E.Jansma, Drs. E.Hanraets 
Instantie   : RING 




Vondstno./object:  Vondstomschrijving (vondstnummer, balklaag enz.) 
Dendronaam:  bestandsnaam RING 
kern:   (afstand tot) de eerstgevormde (oudste) jaarring in de stam 
spint:  aantal ringen spinthout 
wankant:   laatstgevormde jaarring (direkt onder bast), nodig voor een 
    absolute datering van de veldatum 
n:  totaal aantal jaarringen in houtmonster 
 
Vondstno./object Dendronaam kern spint wankant n 
 
GB3/SB, m.3  kaw011 +40±20 - - 68 
GG3/BB, m.6  kaw021 +40±20 - - 53 
buikdenning, m.11 kaw031 +20±10 - - 36 
buikdenning, m.12 kaw041 +20±10 - - 38 
buikdenning, m.13 kaw051 +20±10 - - 31 











Referentiecurve:  De standaardkalender(s) die de beste 'match' opleverde(n). De 
   literatuurverwijzingen staan in Jansma 1995. 
Datering: De kalenderjaren waarin respectievelijk de eerst- en laatstgemeten ring 
in het houtmonster zijn gevormd. 
%PV: "Gleichlaufigkeit" (Duitse term) of "Percentage Agreement" (Engelse 
term); het percentage van de ringen in het onderzochte jaarringpatroon 
die aan de referentiechronologie identieke toe- en afnames van de 
breedte vertonen op de door de datering van het patroon aangegeven 
positie t.o.v. de referentiechronologie. De significantie van dit percentage 
is een functie van de lengte in jaren van het onderzochte jaarringpatroon 
(zie bijgevoegd documentatiemateriaal). 
t:  De waarde die resulteert uit een Student_ t-test op de kruiscorrelatie die 
behoort bij de beste "match" tussen het onderzochte jaarringpatroon en 
de referentiechronologie. 
α:  De overschrijdingskans behorend bij de gevonden waarde van %PV. 
   Wanneer deze kans bijvoorbeeld 0.001 is, betekent dit dat er een kans is 
kleiner dan of gelijk aan 1 op de 1000 dat de gevonden waarde van %PV 
toeval is, dus niet samenhangt met een werkelijk verband tussen de 
vergeleken series (de kans dus dat de datering onjuist is). 
 
Dendronaam Referentie- Datering %PV t. α 
  curve 
kaw1tmt6 geen datering 
 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
INTERPRETATIE VAN DE DATERINGEN 
 
De monsters zijn met al onze chronologieën vergeleken, dus ook met de Franse, Engelse en 
Poolse, maar een datering was helaas niet mogelijk. 
De monsters hebben erg weinig ringen, en zijn vrij onregelmatig. Daardoor was zelfs een 
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    RAPPORTAGE 
 
Object/vindplaats: kavel M.61/OFL (scheepswrak) 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Datum monstername : 10-1-1996 
Datum aanvraag     : 22-8-1996 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Aanvrager: 
Naam   : Dhr. R. Oosting 
Instantie   : NISA 
Straat   : Vossemeerdijk 21 
Stad   : 8251 PM Dronten 
Telefoon   : 0321-313287 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
Onderzoekers: 
Naam   : Dr E.Jansma, Drs. E.Hanraets 
Instantie   : RING 




Vondstno./object:  Vondstomschrijving (vondstnummer, balklaag enz.) 
Dendronaam:  bestandsnaam RING 
kern:   (afstand tot) de eerstgevormde (oudste) jaarring in de stam 
spint:  aantal ringen spinthout 
wankant:  laatstgevormde jaarring (direkt onder bast), nodig voor een 
   absolute datering van de veldatum 
n:  totaal aantal jaarringen in houtmonster 
 
 
Vondstno./object Dendronaam kern spint wankant n 
 
GA1/SB, m.4 km6041 +40±20 - - 121 












Referentiecurve:  De standaardkalender(s) die de beste 'match' opleverde(n). De 
   literatuurverwijzingen staan in Jansma 1995. 
Datering: De kalenderjaren waarin respectievelijk de eerst- en laatstgemeten ring 
in het houtmonster zijn gevormd. 
%PV: "Gleichlaufigkeit" (Duitse term) of "Percentage Agreement" (Engelse 
term); het percentage van de ringen in het onderzochte jaarringpatroon 
die aan de referentiechronologie identieke toe- en afnames van de 
breedte vertonen op de door de datering van het patroon aangegeven 
positie t.o.v. de referentiechronologie. De significantie van dit percentage 
is een functie van de lengte in jaren van het onderzochte jaarringpatroon 
(zie bijgevoegd documentatiemateriaal). 
t:  De waarde die resulteert uit een Student_ t-test op de kruiscorrelatie die 
behoort bij de beste "match" tussen het onderzochte jaarringpatroon en 
de referentiechronologie. 
α:  De overschrijdingskans behorend bij de gevonden waarde van %PV. 
   Wanneer deze kans bijvoorbeeld 0.001 is, betekent dit dat er een kans is 
kleiner dan of gelijk aan 1 op de 1000 dat de gevonden waarde van %PV 
toeval is, dus niet samenhangt met een werkelijk verband tussen de 
vergeleken series (de kans dus dat de datering onjuist is). 
 
Dendronaam Referentie- Datering gl. t.  α 
  curve 
 
km6041  DLS9 1155-1275 AD 71.0 5.38  0.0001 
km6061  DLS9 1157-1276 AD 63.8 5.53  0.005 
 
De beide monsters zijn van dezelfde boom afkomstig. Ze zijn gemiddeld tot: 
km646  DLS9 1155-1276 AD 68.2 5.67  0.0001 
 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
INTERPRETATIE VAN DE DATERINGEN 
 
Object Dendronaam Laatste ring + X =  Veldatum 
 
GA1/SB + G1B/SB  
 km646 1276 AD + tenminste 20±6  na 1296 AD±6 
 
X = het ontbrekende aantal spintringen. Dit is geschat op 20 ± 6 bij een boom van 100-200 jaar 
oud (Hollstein 1978). Er was echter geen spintgrens te zien, zodat er ook nog een onbekend 





Botonderzoek   
F. Laarman
Voor de inleiding, het verwachtingspatroon en de conclusie van 
het onderzoek aan de botten uit acht koggen zie appendix 6C. van 
de Nijkerk II-kogge.
Tijdens de verkenning van de Swifterbant-kogge zijn slechts vier 
botten aangetroffen. In tabel 1 zijn de botten en het gewicht 
weergegeven.
De vier botten, waarvan twee eendenbotten, zijn mogelijk na het 
vergaan van het schip in het wrak geraakt. Het schedelfragment 
van een rund behoort waarschijnlijk ook niet tot de dagelijkse 
kost. Het stuk rib van een schaap of geit lijkt wel een bot van 
een hapklaar brok vlees. De beide zoogdierbotten vertonen hak-
sporen, maar afrondingssporen zijn op geen van de vier botten 
waargenomen.




















20 rund 1x cranium + hoornpit (r) omtrek basis 173 mm 158,2
21A eend 1x tibiotarsus (l) (klein soort)    0,5
21B eend 1x radius (l) G1 = 74 mm (haksporen)    0,7
22 schaap/geit 1x rib (hakspoor)    0,9
Tabel 1. Aantallen botten en het gewicht 
  aantal botten  gewicht
eend                    2  1,2
rund                    1   158,2
schaap/geit                    1   0,9
r  - rechts 
l  - links
p  - proximaal
d  - distaal 
ve  - vergroeid
onv  - onvergroeid
juv  - juveniel
PI  - phalanx 1
PII  - phalanx 2
PIII  - phalanx 3
Gl  - grootste lengte
Bp  - breedte proximaal
Bd  - breedte distaal
mnd.  - maanden
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RAPPORTAGE DATEREND ONDERZOEK 
 
Object:  kavel: OG-77; scheepswrak   coörd.: 
 
Aanvrager 
Naam   : Mevrouw L. Koehler 
Instantie  : NISA 
Stad   : Lelystad 
 
Onderzoekers 
Naam   : drs A. E. M. Hanraets 
Instantie  : RING/ROB 
Datum onderzoek : juli 2001 
 
Resultaten van het onderzoek 
 
Vondstno./ Dendro- kern spint wankant n referentiecurve datering t %PV p 
Object naam  
m. 1 kog 01.1 +2 26 +ca.10 109 NLWestfalen (Tisje) 1187-1295 4.9 64.4 0.005 
m. 3 kog 02.0 - 2 - 153 NLHist_3 (Jansma) 1125-1277 8.5 71.1 0.0001 
m. 2 kog 02.0 +ca.15 - - 69 NSS 7* 1212-1280 3.3 66.9 0.01 
 
*NSS 7  is de referentiechronologie van Niedersachsen, subregio Niedersächsischer Küstenraum (Leuschner). 
 
Toelichting op de resultaten 
kern = (afstand tot) de eerstgevormde (oudste) jaarring in de stam 
spint = aantal ringen spinthout. 
wankant = laatstgevormde jaarring (direct onder de bast), nodig voor een absolute datering van de veldatum 
n = totaal aantal jaarringen in het houtmonster 
%PV = “Gleichlaufigkeit” (Duitse term) of “Percentage of Parallel Variation” (Engelse term); het percentage   
  van de ringen in het onderzochte jaarringpatroon die aan de referentiechronologie identieke toe- en 
  afnames van de breedte vertonen op de door de datering van het patroon aangegeven positie t.a.v. de 
  referentiechronologie. De significantie van dit percentage is een functie van de lengte in jaren van het 
  onderzochte jaarringpatroon en de referentie chronologie. 
t = De waarde die resulteert uit een Students t-test op de kruiscorrelatie die behoort bij de beste “match” 
  tussen het onderzochte jaarringpatroon en de referentiechronologie. 
P = De kans (uitgedrukt als een fractie van 1) dat de gevonden waarde voor %PV per toeval optreedt, dus 
  niet op een datering duidt.  
   
Interpretatie van de datering 
 
Objectcode Einddatering Schatting ontbrekend spinthout Veldatum 
kog 01.1 1295 AD + ca. 10 ca. 1305 AD 
kog 02.0 1277 AD + 24 +/- 8 1301 AD +/- 8 
kog 03.0 1280 AD + ≥ 20 ± 6 na  1300 AD ± 6 
   
Voor de berekening van het geschatte aantal ontbrekende spintringen gaan we uit van een gemiddeld aantal spintringen 
van 16 ± 5 bij een boom tot 100 jaar oud, 20 ± 6 bij een boom van 100 tot 200 jaar oud, en 26 ± 8 bij een boom ouder dan 
200 jaar (Hollstein, 1980). Als er helemaal geen spintringen meer op het  monster aanwezig zijn, is het onbekend hoeveel 
924
kernhoutringen er ook nog ontbreken, en ligt de veldatum dus een onbekend aantal jaren nà de einddatering + de schatting 




Hollstein, E., 1980. Mitteleuropäische Eichenchronologie. Verlag Phillipp von Zabern, Mainz am Rhein. 
Jansma, E., 1995. RemembeRINGs: The development and application of local and regional tree-ring chronologies of oak 
for the purposes of archaeological and historical research in the Netherlands. Diss. UvA (Nederlandse 
Archaeologischerapporten 19), 150 pp. 
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RAPPORTAGE DATEREND ONDERZOEK 
 
Object:  kavel: CZ-46/Oostvaardersplassen, scheepswrak 
Aanvrager 
Naam   : Laura Köhler 
Instantie  : NISA 
Stad   : Lelystad 
 
Onderzoekers 
Naam   : Drs. A. E. M. Hanraets 
Instantie  : RING/ROB 
Datum onderzoek : september 1999 
Resultaten van het onderzoek 
Vondstno./ Dendro- kern spint wankant n referentiecurve datering t %PV p 
Object naam   
m.1/kiel kcz 01.0 +±10 - - 46 - GEEN - - - 
m.2/gang kcz 02.0 - - - 100 - GEEN - - - 
GC2/BB kcz 03.0 +±30 - - 86 NLHist_2 (Jansma) 1222-1307 5.1 73.5 0.0001 
G2B/BB kcz 04.1 +±20 - - 65 NLWestfalen (Tisje) 1230-1294 7.0 77.3 0.0001 
G2A/BB kcz 05.0 +±20 - - 49 NLWestfalen 1242-1290 5.7 74.0 0.001
     
Toelichting op de resultaten 
kern = (afstand tot) de eerstgevormde (oudste) jaarring in de stam 
spint = aantal ringen spinthout. 
wankant = laatstgevormde jaarring (direct onder de bast), nodig voor een absolute datering van de veldatum 
n = totaal aantal jaarringen in het houtmonster 
%PV = “Gleichlaufigkeit” (Duitse term) of “Percentage of Parallel Variation” (Engelse term); het percentage   
  van de ringen in het onderzochte jaarringpatroon die aan de referentiechronologie identieke toe- en 
  afnames van de breedte vertonen op de door de datering van het patroon aangegeven positie t.a.v. de 
  referentiechronologie. De significantie van dit percentage is een functie van de lengte in jaren van het 
  onderzochte jaarringpatroon en de referentie chronologie. 
t = De waarde die resulteert uit een Students t-test op de kruiscorrelatie die behoort bij de beste “match” 
  tussen het onderzochte jaarringpatroon en de referentiechronologie. 
P = De kans (uitgedrukt als een fractie van 1) dat de gevonden waarde voor %PV per toeval optreedt, dus 
  niet op een datering duidt.  
   
Interpretatie van de datering 
Object/code Einddatering Schatting ontbrekend spint Veldatum  
kcz 03.0 1307 AD + ≥ 20 ± 6 NA 1327 AD ± 6 
kcz 04.1 1294 AD + ≥ 20 ± 6 NA 1314 AD ± 6 
kcz 05.0 1290 AD + ≥ 20 ± 6 NA 1310 AD ± 6 
 
Voor de berekening van het geschatte aantal ontbrekende spinthoutringen gaan we uit van een gemiddeld aantal 
spintringen van 16 ± 5 bij een boom tot 100 jaar oud, 20 ± 6 bij een boom van 100 – 200 jaar oud, 26 ± 8 bij een boom 
ouder dan 200 jaar (Hollstein, 1980). Als er helemaal geen spinthout meer op het monster aanwezig is, is het onbekend 
hoeveel ringen kernhout ook nog ontbreken, en ligt de veldatum een onbekend aantal jaren na de einddatering + de 
926
schatting van het aantal ontbrekende spintringen. 
 
Monster kcz 02.0 heeft een zwakke statistische en visuele overeenkomst met de drie daterende monsters, maar deze is te 
zwak voor een betrouwbare datering. Met monster kcz 01. 1 is er helemaal geen overeenkomst. 
 
Literatuur 
Hollstein, E., 1980. Mitteleuropäische Eichenchronologie. Verlag Phillipp von Zabern, Mainz am Rhein. 
Jansma, E., 1995. RemembeRINGs: The development and application of local and regional tree-ring chronologies of oak 
for the purposes of archaeological and historical research in the Netherlands. Diss. UvA (Nederlandse 
Archaeologischerapporten 19), 150 pp. 
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RAPPORTAGE DATEREND ONDERZOEK 
 
Object:  Antwerpen, Doel; kogge 
 
Aanvrager 
Naam   : Prof. Dr. Guy Deboe 
Instantie  : Instituut voor het Archaeologisch Patrimonium 
Straat   : Doornveld Industrie Asse 3 nr. 11, bus 30 
Postcode, Stad  : B-1731 Asse-Zellik, België 
 
Onderzoekers 
Naam   : Drs. A. E. M. Hanraets 
Instantie  : ROB/RING 
Datum onderzoek : november/december 2000 
 
Resultaten van het onderzoek 
 
Vondstno./ Dendro- kern spint wankant n referentiecurve datering t %PV p 
Object naam   
 
GN2 - 1SB  kka 01.0 +ca.5 - - 95 NLWestfalen (Tisje) 1145-1239 5.1 70.2 0.0002 
       NSS 4 *  5.1 69.7 0.0002 
GL2 - 1SB kka 02.1 +ca.10 - - 106 NSS 4 1151-1256 6.2 69.0 0.0002 
       NLWestfalen  5.0 67.1 0.0005 
GK2 - 1SB kka 03.0  +ca.3 - - 67 kka 07.1 1197-1263 9.2 81.0 0.0001 
S1 - 3SB kka 04.0 +1 20 - 159 NSS 4 1164-1322 5.4 65.8 0.0002 
       NSS 5*  6.0 65.5  0.0002 
GR1 -  3BB kka 05.1 - 3 - 91 NSS 5 1220-1310 4.9 68.9 0.0005 
GQ1 - 2BB kka 06.1 +ca.5 1(3)** - 159 NSS 5 1150-1308 7.2 68.4 0.0001 
       NSS 4  6.5 68.7 0.0001 
GJ1 - 2SB kka 07.1 +ca.15 - - 61 NSS 9* 1213-1273 5.1 71.1 0.001 
       NSS 1*  5.1 71.1 0.001 
GM4 - 1BB kka 08.2 - - - 79 NSS 1 1223-1301 5.4 67.9 0.005 
GE3 - 2SB kka 09.1 +ca.15 - - 46 - GEEN - - - 
GJ1 - 1BB kka 10.1 +2 - - 101 NSS 4 1201-1301 4.8 65.5 0.005 
       NSS 5  4.6 675 0.0005 
GG1 - 1BB kka 11.1  +ca.10 13 - 83 kka 3710*** 1240-1322 4.6 76.2 0.0001 
GA2 - 2SB kka 12.0 +ca.10 - - 49 - GEEN - - - 
GF4 - 2BB kka 13.0 - 1 - 46 - GEEN - - - 
GB2 - 1SB kka 14.1 +ca.10 - - 84 NSS 9 1198-1281 6.9 74.1 0.0001 
       NSS 1+3  6.8 74.1 0.0001 
S13A - BB kka 15.0 +2 19 +1=wk,z/w 93 NSS 4 1232-1324 4.4 66.3 0.005 
S6 - SB kka 16.0 +1 14 +1=wk,z/w 104 NSS 7 1221-1324 4.6 62.6 0.02 
       O.Friesl. (Leuschner)  4.6 63.6 0.01 
S8 - SB kka 17.1 +1 - - 57 NSS 5 1220-1276 4.6 64.3 0.04 
 
GC2 - 2BB Dit monster is ongeschikt. Het heeft minder dan 35 ringen. 
928
* 
NSS 1 is de refentiechronologie van de regio Niedersachsen, subregio Südniedersächsisches Bergland (Leuschner) 
NSS 4 is de refentiechronologie van de regio Niedersachsen, subregio Nordwestdeutsche Bergland Schwelle (Leuschner) 
NSS 5 is de refentiechronologie van de regio Niedersachsen, subregio Ostniedersächsisches Tiefland (Leuschner) 
NSS 9 is de refentiechronologie van de regio Niedersachsen, subregio Westniedersächsisches Tiefland (Leuschner) 
** 
Drie spintringen zijn niet mee gemeten omdat ze beschadigd zijn. 
*** 
kka 3710 is de middelcurve van kka 03.0, 07.1,10.1. De overlap tussen kka 3710 en kka 11.1 is 62 ringen. 
 
De monsters kka 01.0 (GN2-1SB) en kka 02.1 (GL2-1SB) hebben een zeer grote onderlinge overeenkomst: t= 16.3, 
%PV=85.2. Deze beide monsters moeten van dezelfde boom afkomstig zijn. Monster kka 14.1 (GB2-1SB) heeft met beide 
een zeer goede overeenkomst: t=7.1, %PV=68.5. 
Ook kka 05.1 (GR1-3BB) en kka 06.1 (GQ1-2BB): t=11.3, %PV- 78.9 zijn zeker afkomstig van één boom. 
Waarschijnlijk zijn ook kka 03.0 (GK2-1SB) en kka 07.1 (GJ1-2SB)  t= 9.2, %PV= 81.0 afkomstig van één boom. Monster 
kka 10.1 (GJ1-1BB) heeft met deze twee monsters een zeer goede overeenkomst: t= 6.7. %PV=75.0. 
 
Toelichting op de resultaten 
kern = (afstand tot) de eerstgevormde (oudste) jaarring in de stam 
spint = aantal ringen spinthout. 
wankant = laatstgevormde jaarring (direct onder de bast), nodig voor een absolute datering van de veldatum 
n = totaal aantal jaarringen in het houtmonster 
%PV = “Gleichlaufigkeit” (Duitse term) of “Percentage of Parallel Variation” (Engelse term); het percentage   
  van de ringen in het onderzochte jaarringpatroon die aan de referentiechronologie identieke toe- en 
  afnames van de breedte vertonen op de door de datering van het patroon aangegeven positie t.a.v. de 
  referentiechronologie. De significantie van dit percentage is een functie van de lengte in jaren van het 
  onderzochte jaarringpatroon en de referentie chronologie. 
t = De waarde die resulteert uit een Students t-test op de kruiscorrelatie die behoort bij de beste “match” 
  tussen het onderzochte jaarringpatroon en de referentiechronologie. 
P = De kans (uitgedrukt als een fractie van 1) dat de gevonden waarde voor %PV per toeval optreedt, dus 
  niet op een datering duidt.  
   
Interpretatie van de datering 
 
Object/code Einddatering Schatting ontbrekend spint Veldatum   
kka 01.0+02.1 1256 AD + ≥ 20 ± 6 NA 1276 AD ± 6 
kka 03.0 1263 AD + ≥ 20 ± 6 NA 1283 AD ± 6 
kka 04.0 1322 AD + max.6 tussen 1323 en 1328 AD 
kka 051+06.1 1310 AD +  17 ± 6 1327 AD ± 6 
kka 07.1 1273 AD + ≥ 20 ± 6 NA 1293 AD ± 6 
kka 08.2 1301 AD + ≥ 20 ± 6 NA 1321 AD ± 6 
kka 10.1 1301 AD + ≥ 20 ± 6 NA 1321 AD ± 6 
kka 11.1 1322 AD + 7 ± 6 1329 AD ± 6 
kka 14.1 1281 AD + ≥ 20 ± 6 NA 1301 AD ± 6 
kka 15.0 1324 AD + 1 1325 AD 
kka 16.0 1324 AD + 1 1325 AD 
kka 17.1 1276 AD + ≥ 20 ± 6 NA 1296 AD ± 6 
 
 
Voor de berekening van het geschatte aantal ontbrekende spinthoutringen gaan we uit van een gemiddeld aantal 
spintringen van 16 ± 5 bij een boom tot 100 jaar oud, 20 ± 6 bij een boom van 100 – 200 jaar oud, 26 ± 8 bij een boom 
ouder dan 200 jaar (Hollstein, 1980). Als er helemaal geen spinthout meer op het monster aanwezig is, is het onbekend 
hoeveel ringen kernhout ook nog ontbreken, en ligt de veldatum een onbekend aantal jaren na de einddatering + de 
schatting van het aantal ontbrekende spintringen.  
 
De monsters kka 15.0 en kka 16.0 hebben beide wankant. De bomen waarvan de monsters afkomstig zijn, zijn gekapt in de 
loop van de zomer of in de winter, maar vóór het opnieuw uitlopen van de bomen in het daarop volgende voorjaar, d.w.z. 




De monsters dateren het beste met verschillende referentiechronologieen uit Niedersachsen (NSS 1,4,5,9).  De herkomst 




Hollstein, E., 1980. Mitteleuropäische Eichenchronologie. Verlag Phillipp von Zabern, Mainz am Rhein. 
Jansma, E., 1995. RemembeRINGs: The development and application of local and regional tree-ring chronologies of oak 
for the purposes of archaeological and historical research in the Netherlands. Diss. UvA (Nederlandse 
Archaeologischerapporten 19), 150 pp. 
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Rapportage jaarringenonderzoek RING 
M. Dominguez 
Stichting RING, p/a Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed; Postbus 1600, 3800 BP Amersfoort; 0334217545; m.dominguez@cultureelerfgoed.nl 





Aan: Dhr. Van Holk 




Betreft: uitslag dateringsonderzoek kogge NT25 uit Kraggenburg, Noordoostpolder 
RING Intern Rapport nummer: 2010077 
 
Datum: 8 december 2010 
 
 
Geachte heer Van Holk, 
 
Wij onderzochten voor u 7 eikenmonsters (Quercus sp.) afkomstig uit kogge NT25 uit Kraggenburg, 
Noordoostpolder (offerte O2010069).  
 
Het dendrochronologische onderzoek op het monster leverde het volgende resultaat op (zie met name de vijfde 
kolom in tabel 1):  
 
Tabel 1. Uitslag dendrochronologisch onderzoek 







van de datering 
(probability) 
Periode waarin/ 





M1 / vlakplank / - NKR00011 1294 n.Chr. >99,99% na 1307 n.Chr. NLNOOR10 
M6 / vlakplank / - NKR00020 1268 n.Chr. >99,95% na 1281 n.Chr. NLHOOR01 
M2 / vlakplank / - NKR00030 1259 n.Chr. >97% na 1281 n.Chr. NLNOOR1E 
M5 / spant / S16 NKR00040 1293 n.Chr. >90% 1310 n.Chr ±5 NLNOOR10 
M4 / spant / S11 NKR00050 - - - - 
M3 / spant / S10 NKR00060 - - - - 
M7 / spant / - NKR00070 - - - - 
 
Het hout van monster 2 (NKR00030) en 6 (NKR00020) is afkomstig uit dezelfde boom (zie bijlage 1, tabel 2 
en bijlage 2, afbeelding 5). De meetreeksen zijn gemiddeld tot de curve NKR2_3T. Deze curve dateert met de 
referentiekalender NLNOOR1E (zie bijlage 1, tabel 3 en bijlage 2, afbeelding 6).  
 
Het hout van de gedateerde monsters is waarschijnlijk afkomstig uit het noordwesten van Nederland.  
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Helaas was het onmogelijk om de monsters 3, 4 en 7 te dateren. Deze monsters beschikken over weinig ringen 
en ze tonen geen duidelijke synchronisatie met elkaar of met de andere monsters. 
 
Aanvullende informatie over de laboratoriumresultaten, de gebruikte statistiek en/of de gebruikte 
referentiekalenders, vindt u in de bijlagen.  
 
 
RING Intern Rapport nummer: Laboratoriumnummer, verwijzing naar de analyse. 
 
Zekerheid van de datering:  De kans dat de gevonden match met de referentiechronologie niet op toeval berust. Deze waarde is 
gebaseerd op de ‘Gleichlaufigkeit’ tussen de twee vergeleken reeksen, ook wel %PV genoemd 
(percentage of parallel variation; Jansma 1995). 
 
Verantwoording van de dateringen: Dendrochronologische dateringen door RING zijn gebaseerd op een combinatie van 
waarnemingen: (a) vergelijking en relatieve datering (ten opzichte van elkaar) van de 
jaarringpatronen binnen een vindplaats/bouwfase; (b) vergelijking van deze jaarringpatronen met 
meerdere absoluut gedateerde referentiekalenders. Deze vergelijkingen zijn statistisch onderbouwd 
en worden visueel gecontroleerd. Wanneer observaties elkaar ondersteunen en bevestigen, wordt 
de datering geaccepteerd als zijnde correct. 
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RING-rapport 2010077, houtmonsters kogge NT25, Kraggenburg, Noordoostpolder 
 
Bijlage 1. Statistische resultaten van het dendrochronologisch onderzoek 
 
Tabel 1. Statistische resultaten van de monsters 
Monsternr / onderdeel / 
spoor 
RINGs 




jaar Kapdatum* t %PV p Kalender 
M1 / vlakplank / - NKR00011 102 +? - >13 1193 1294 na 1307 n.Chr. 7,22 70,8 0,0001 NLNOOR10 
M6 / vlakplank / - NKR00020 78 +? - >13 1191 1268 na 1281 n.Chr. 5,85 70,5 0,0005 NLHOOR01 
M2 / vlakplank / - NKR00030 100 +5 - >13 1160 1259 na 1281 n.Chr. 5,63 61 0,03 NLNOOR1E 
M5 / spant / S16 NKR00040 108 +1 1 17±5 1186 1293 1310 n.Chr ±5 4,95 53,7 0,1 NLNOOR10 
M4 / spant / S11 NKR00050 67 +1 19 WK 
(zomer/winter) 
- - - - - - - 
M3 / spant / S10 NKR00060 83+1 +1 14+1 - - - - - - - - 
M7 / spant / - NKR00070 63 +1 - - - - - - - - - 
*Kapdatum geschat volgens Jansma, 2007. 
 
 
Tabel 2. Relevant statistische resultaten tussen de meetreeksen 
Meetreeksen Ol Gl p THO 
NKR00020 vs. NKR00030 69 80,4 0,0001 15,4 
 
 
Tabel 3. Gemiddelde curve 
Meetreeksen 
RINGcode 
gemiddelde curve n 1e jaar ne jaar t %PV p Kalender 
NKR00020 
NKR00030 NKR2_3T 109 1160 1268 6,32 63,8 0,005 NLNOOR1E 
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RING-rapport 2010077, houtmonsters kogge NT25, Kraggenburg, Noordoostpolder 
 
Bijlage 2. Afbeeldingen van de meetreeksen 
 
 
Afbeelding 1. Tijdspanne van de gedateerde monsters. Deze zijn gesorteerd op de laatst gemeten jaarring. De schatting van de veldatum 





Afbeelding 2. Groen: gedateerde meetreeks NKR00011; blauw: referentiechronologie NLNOOR10; y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; 






Afbeelding 3. Groen: gedateerde meetreeks NKR00020; blauw: referentiechronologie NLHOOR01; y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; 






Afbeelding 4. Groen: gedateerde meetreeks NKR00030; blauw: referentiechronologie NLNOOR1E; y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; 
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Afbeelding 5. Visuele synchronisatie tussen de gedateerde meetreeksen NKR00020 (grijs) en NKR00030 (oranje). Deze monsters zijn 
afkomstig uit dezelfde boom. y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; x-as: nummer van jaarringen. Het grijze gebied toont de Gleichläufigkeit 





Afbeelding 6. Bruin: gemiddelde curve NKR2_3T; blauw: referentiechronologie NLNOOR1E; y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; x-as: 





Afbeelding 7. Groen: gedateerde meetreeks NPS00040 (de gestippelde lijn geeft de spintring weer, de punt wijst erop dat de kern in het 
monster aanwezig is); blauw: referentiechronologie NLNOOR10; y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; x-as: kalenderjaar. Het grijze gebied 
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RING-rapport 2010077, houtmonsters kogge NT25, Kraggenburg, Noordoostpolder 
 
Bijlage 3. Toelichting op de resultaten van de dendrochronologische analyse 
 
 
Houtsoort = Het hout wordt door ons enkel gedetermineerd ten behoeve van de datering.  Alleen de genus, bijv. Den 
   (Pinus), wordt bepaald. Verdere soortbepaling, zoals bijv. grove den (Pinus sylvestris), blijft in principe 
achterwege, tenzij deze eenvoudig vastgesteld kan worden.  Een uitzondering hierop is  Abies alba 
(Zilverspar), de enige soort Abies die in het verleden in Nederland is toegepast. 
 
Kern = (Geschatte afstand tot) de eerstgevormde (oudste) jaarring in de stam. 
 
Spint = Aantal gemeten ringen spinthout. Volgens Hollstein (1980) heeft eik een gemiddeld aantal spintringen  
  van 16 ± 5 bij een boom tot 100 jaar oud, 20 ± 6 bij een boom van 100 tot 200 jaar oud, en 26 ± 8 bij een  
  boom ouder dan 200 jaar. Wij gebruiken een nieuwe, bijgestelde spinthoutberekening voor  
  archeologisch/ historisch constructiehout dat dateert met Nederlandse en Duitse chronologieën (Jansma  
  2007). Bij eikenhout uit het Baltische gebied is het gemiddelde aantal spintringen iets lager dan in West  
  Europa, 15 (+9/-6) (Wazny, 1990). Grove den, (Pinus sylvestris) heeft weliswaar ook duidelijk zichtbaar  
  spinthout, maar doordat het aantal spinthoutringen onregelmatig is, is een schatting van de velddatum  
  niet mogelijk. Fijnspar, (Picea abies) heeft geen spinthout. Uiteraard geeft een aanwezige wankant wel  
  de precieze kapdatum van de boom. 
 
Wankant = Het geschatte aantal jaarringen tot de wankant, d.w.z. tot de laatstgevormde jaarring (direct onder de  
 bast), nodig voor een absolute datering van de veldatum.  
 
Veldatum = De datum waarop de boom geveld is. Als er wankant aanwezig is, is er een absolute datering mogelijk. 
   Als er spintringen aanwezig zijn, of zelfs alleen spintgrens, wordt de veldatum berekend door het aantal 
  ontbrekende spintringen te berekenen. Als er bij een eik van 100 tot 200 jaar oud b.v. 4 spintringen 
   gemeten zijn, is het geschatte aantal ontbrekende spintringen dus 16 ± 6. Dit getal wordt bij de datering  
  opgeteld. Als er geen spintringen meer op het  monster aanwezig zijn, is het onbekend hoeveel 
kernhoutringen er nog ontbreken . De veldatum ligt dan een onbekend aantal jaren ná de datering van de 
laatste (jongste) ring + de schatting van het ontbrekende aantal spinthoutringen. Bij een boom, die 100 
tot 200 jaar oud is, is de veldatum dus xxxx AD + 20 (± 6) + X. 
 
n = Totaal aantal jaarringen in het houtmonster. 
 
x = Geschat aantal missende ringen (kernhout en/of spinthout) tot de wankant.  
 
%PV = “Gleichlaufigkeit” (Duitse term) of “Percentage of Parallel Variation” (Engelse term); het percentage   
  van de ringen in het onderzochte jaarringpatroon die aan de referentiechronologie identieke toe- en 
  afnames van de breedte vertonen op de door de datering van het patroon aangegeven positie t.a.v. de 
  referentiechronologie. De significantie van dit percentage is een functie van de lengte in jaren van het 
  onderzochte jaarringpatroon en de referentie chronologie. 
 
t = De waarde die resulteert uit een Students t-test op de kruiscorrelatie die behoort bij de beste “match” 
  tussen het onderzochte jaarringpatroon en de referentiechronologie. 
 
P = De kans (uitgedrukt als een fractie van 1) dat de gevonden waarde voor %PV per toeval optreedt, dus 
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RING-rapport 2010077, houtmonsters kogge NT25, Kraggenburg, Noordoostpolder 
 
Bijlage 4. Gebruikte referentiechronologieën  
 
NLNOOR10 Hout toegepast in Noordwest-Nederland (Jansma 1995). 
 
NLHOOR01 Hoorn, Nederland (Hanraets, E. n.p.). 
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RING-rapport 2010077, houtmonsters kogge NT25, Kraggenburg, Noordoostpolder 
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23 De Kampen (IJssel)-kogge
Pollenonderzoek van het mosbreeuwsel 
945
Stichting RING, p/a Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed; Postbus 1600, 3800 BP Amersfoort; 0334217545; m.dominguez@cultureelerfgoed.nl 




Aan: Dhr. W. Waldus 
ADC ArcheoProjecten 
Nijverheidsweg Noord 114 
3800 BM Amersfoort 
  
Betreft: uitslag dateringsonderzoek houtmonsters uit scheepswrak van vermoedelijk een kogge in 
Kampen 
 
RING Intern Rapport nummer: 2012063 
 
Amersfoort, 29 oktober 2012 
 
 
Geachte heer Waldus, 
 
Wij onderzochten voor u 12 eiken monsters (Quercus sp.) (tabel 1) afkomstig uit een scheepswrak van 
vermoedelijk een kogge, gevonden in de haven van Kampen (KAMN-12) (offertenummer O2012054). 
 
Tabel 1. Gegevens van onderzochte monsters 
Monsternr. Werkput Objecttype Opmerkingen 
17 Put 1 Duik 26 Gezaagd van LSH1, een plank van het dek of van de scheepshuid 
24 Put 1 Duik 31 Gezaagd van LSH3, knie die tegen de wegering aan BB aanzat 
26 Put 1 Duik 31 Gezaagd van LSH2, knie aan BB zijde 
28 Put 3 Duik 37 Gezaagd als monsters van inhout uit voorschip aan BB thv balk 4 
29 Put 3 Duik 37 Gezaagd als monsters van inhout uit voorschip aan BB thv balk 4 
31 Put 1 Duik 35 Gezaagd van LSH5, een plank van de wegering 
32 Put 1 Duik 40 Gezaagd van LSH7, een losse balk aan BB bij balk 3, mogelijk een schot deel 
35 Object 5 Duik 46 Gezaagd van LSH8, een overnaadse huidplank van object 5 
36 Put 1 Duik 46 Gezaagd van een huidplank van de kogge tussenbalk 2 en 3, losliggend 
37 Put 2 Duik 46 Gezaagd van een weger bij de achtersteven van de kogge 
38 Put 2 Duik 46 Gezaagd van een weger bij de achtersteven van de kogge 
39 Put 2 Duik 46 Gezaagd van een weger bij de achtersteven van de kogge 
 
 
Uit het vooronderzoek blijjkt dat vier van de monsters niet geschikt zijn voor dendrochronologisch onderzoek 
zijn omdat het hout over onvoldoende jaarringen beschikt (tabel 2). Deze monsters zijn afkomstig uit 
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Tabel 2. Uitslag vooronderzoek 
Monsternr. N Kern Spinthout Opmerkingen 
32 48 ca. 15 9 Snel gegroeid; tangentiaal (gezaagd?) 
37 27 ca. 15 - Snel gegroeid; tangentiaal (gezaagd?) 
38 20 ca.15 - Snel gegroeid; tangentiaal (gezaagd?) 
39 10 ca. 15 - Snel gegroeid; tangentiaal (gezaagd?) 
 
 
Het dendrochronologische onderzoek op de andere monters leverde het volgende resultaat op (zie met name de 
vijfde kolom in tabel 3):  
 
Tabel 3. Uitslag dendrochronologisch onderzoek 







van de datering 
(probability) 
Periode waarin/ 





17 / radiaal (gespleten?) KAK00010 1555 n.Chr. >99,99% Na 1568 n.Chr. FRQUSP_Meuse 
24 / vierkante kwart boom KAK00020 - - - - 
26 / vierkante kwart boom KAK00030 - - - - 
28 / rechthoekige kwart boom KAK00040 1379 n.Chr. >99,99% Na 1393 n.Chr. NLNOOR10 
29 / rechthoekige kwart boom KAK00050 1386 n.Chr. >99,95% Na 1399 n.Chr. NLNOOR10 
31 / tangentiaal (gezaagd?) KAK00060 1276 n.Chr. >99,99% Na 1288 n.Chr. DESUDE02 
35 / radiaal (gespleten?) KAK00070 1378 n.Chr. >99,99% Na 1386 n.Chr. EUPLNW01 
36 / radiaal (gezaagd/gespleten?) KAK00080 1265 n.Chr. >99,99% Na 1279 n.Chr. NLNOMIDD01 
 
 
Van de acht dendrochronologisch onderzocht monsters konden zes worden gedateerd. Deze groep monsters is 
zeer heterogeen, zoals de verschillende dateringen, groeipatronen en herkomsten duidelijk laten zien. 
 
Het hout van monster 17 hoort waarschijnlijk niet bij de andere monsters, aangezien deze boom meer dan 
anderhalf eeuw later dan de rest is gekapt. Deze boom groeide ergens in het gebied van de Meuse in Frankrijk. 
 
De meetreeksen van de monsters 28 en 29 synchroniseren zeer goed met elkaar (zie bijlage 1, tabel 2 en bijlage 
2, afbeelding 3), wat er op wijst dat het hout van beide elementen uit hetzelfde gebied afkomstig is. De 
metingen zijn gemiddeld tot de curve KAK4_5M, die een goede overeenkomst toont met de referentiekalender 
NLNOOR10 (zie bijlage 1, tabel 3 en bijlage 2, afbeelding 4). Het hout is waarschijnlijk afkomstig uit 
Nederland,  hoewel het niet mogelijk is om de herkomst nauwkeuriger te bepalen. Het hout van het monster 36 
heeft ook waarschijnlijk een lokale herkomst, terwijl het hout van monster 31 afkomstig is uit het zuiden van 
Duitsland. Het hout van monster 35 is waarschijnlijk afkomstig uit het noordwesten van Polen. 
 
Aangezien in geen van de gedateerde monsters spinthout aanwezig heeft, kunnen de kapdatums alleen als post 
quem dateringen worden gegeven. De vroegerer post quem dateringen van monsters 31 en 36 hoeft niet te 
betekenen dat deze elementen tot een andere fase behoren. Het is mogelijk dat deze monsters uit het binnenste 
deel van de bomen afkomstig zijn, terwijl de monsters 28, 29 en 35 uit de buitenste deel van de bomen kunnen 
zijn genomen. De post quem dateringen van deze drie monsters lijken de bouwperiode van het schip te plaatsen 
in de eerste helft van de vijftiende eeuw.  
Het heterogene karakter van het materiaal kan erop wijzen dat het bouwhout van het schip is gekocht op een 
grote houtmarkt. Echter, de kleine hoeveelheid onderzochte monsters staat dergelijke sterke conclusies niet toe. 
Wij bevelen daarom aan om meer houten elementen van het schip te laten onderzoeken, in combinatie met een 
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grondige verkenning van de constructie en historisch onderzoek. Hopelijk kan op deze manier meer informatie 
worden verkregen over de herkomst en datering van het schip.  
 
Aanvullende informatie over de laboratoriumresultaten, de gebruikte statistiek en/of de gebruikte 
referentiekalenders, vindt u in de bijlagen. 
 
RING Intern Rapport nummer: Laboratoriumnummer, verwijzing naar de analyse. 
 
Zekerheid van de datering:  De kans dat de gevonden match met de referentiechronologie niet op toeval berust. Deze waarde is 
gebaseerd op de ‘Gleichlaufigkeit’ tussen de twee vergeleken reeksen, ook wel %PV genoemd 
(percentage of parallel variation; Jansma 1995). 
 
Verantwoording van de dateringen: Dendrochronologische dateringen door RING zijn gebaseerd op een combinatie van 
waarnemingen: (a) vergelijking en relatieve datering (ten opzichte van elkaar) van de 
jaarringpatronen binnen een vindplaats/bouwfase; (b) vergelijking van deze jaarringpatronen met 
meerdere absoluut gedateerde referentiekalenders. Deze vergelijkingen zijn statistisch onderbouwd 
en worden visueel gecontroleerd. Wanneer observaties elkaar ondersteunen en bevestigen, wordt 
de datering geaccepteerd als zijnde correct. 
 
N:   Totaal aantal jaarringen in het houtmonster. 
 
Kern  (Geschatte afstand tot) de eerstgevormde (oudste) jaarring in de stam. 
 
Spinthout  Aantal spinthout ringen aanwezig in het monster. 
 
Wankant  Het geschatte aantal jaarringen tot de wankant, d.w.z. tot de laatstgevormde jaarring (direct onder 
de bast), nodig voor een absolute datering van de veldatum.  
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RING-rapport 2012063, scheepswrak, vermoedelijk kogge, Kampen (KAMN-12) 
 
Bijlage 1. Statistische resultaten van het dendrochronologisch onderzoek 
 
 
Tabel 1. Statistische resultaten van de monsters 
Monsternr. 
RINGs 




jaar Kapdatum t %PV p Kalender 
17 / radiaal (gespleten?) KAK00010 106 +? - >13 1450 1555 Na 1568 n.Chr.* 7,28 73,1 0,0001 FRQUSP_Meuse 
24 / vierkante kwart boom KAK00020 57+1 +1 - - - - - - - - - 
26 / vierkante kwart boom KAK00030 108 +? - - - - - - - - - 
28 / rechthoekige kwart 
boom 
KAK00040 130 Ca. 15 - >14 1250 1379 Na 1393 n.Chr.* 6,77 69,6 0,0001 NLNOOR10 
29 / rechthoekige kwart 
boom 
KAK00050 94+3 +? - >13 1293 1386 Na 1399 n.Chr.* 3,78 68,6 0,0005 NLNOOR10 
31 / tangentiaal (gezaagd?) KAK00060 144 Ca. 15 - >12 1133 1276 Na 1288 n.Chr.* 11,8 76,8 0,0001 DESUDE02 
35 / radiaal (gespleten?) KAK00070 247 +? - >8 1132 1378 Na 1386 n.Chr.** 8,32 64,0 0,0001 EUPLNW01 
36 / radiaal 
(gezaagd/gespleten?) 
KAK00080 124 Ca. 15 - >14 1141 1265 Na 1279 n.Chr.* 7,43 74,0 0,0001 NLNOMIDD01 
* Kapdatum geschat volgens Jansma, E. 2007. 




Tabel 2. Relevant statistische resultaten tussen meetreeksen 
Meetreeksen Ol %PV p t 




Tabel 3. Gemiddelde curve 
Meetreeksen 
RINGcode 
gemiddelde curve n 1e jaar ne jaar t %PV p Kalender 
KAK00040 
KAK00050 KAK4_5M 137 1250 1386 7,54 75,2 0,0001 NLNOOR10 
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RING-rapport 2012063, scheepswrak, vermoedelijk kogge, Kampen (KAMN-12) 
 
Bijlage 2. Afbeeldingen van de gedateerde meetreeksen 
 
 
Afbeelding 1. Tijdspanne van de gedateerde monsters. Deze zijn gesorteerd op de laatst gemeten jaarring. x-as: kalenderjaar. 
 
 
Afbeelding 2. Groen: gedateerde meetreeks KAK00010; Blauw: referentiechronologie FRQUSP_Meuse; y-as: jaarringbreedte in 




Afbeelding 3. Visuele synchronisatie tussen de monsters KAK00040 (oranje) en KAK00050 (groen). Het hout van deze monsters is 
afkomstig uit dezelfde gebied. Y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; x-as: kalenderjaar. Het grijze gebied toont de Gleichläufigkeit 




Afbeelding 4. Bruin: gemiddelde curve KAK4_5M;  Blauw: referentiechronologie NLNOOR10; y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; x-as: 
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Afbeelding 5. Groen: gedateerde meetreeks KAK00060; Blauw: referentiechronologie DESUDE02; y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; 





Afbeelding 6. Groen: gedateerde meetreeks KAK00070; Blauw: referentiechronologie EUPLNW01; y-as: jaarringbreedte in mm*10-2; 




Afbeelding 7. Groen: gedateerde meetreeks KAK00080; Blauw: referentiechronologie NLNOMIDD01; y-as: jaarringbreedte in mm*10-
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RING-rapport 2012063, scheepswrak, vermoedelijk kogge, Kampen (KAMN-12) 
 
Bijlage 3. Toelichting op de resultaten van de dendrochronologische analyse 
 
 
Houtsoort = Het hout wordt door ons enkel gedetermineerd ten behoeve van de datering.  Alleen de genus, bijv. Den 
   (Pinus), wordt bepaald. Verdere soortbepaling, zoals bijv. grove den (Pinus sylvestris), blijft in principe 
achterwege, tenzij deze eenvoudig vastgesteld kan worden.  Een uitzondering hierop is  Abies alba 
(Zilverspar), de enige soort Abies die in het verleden in Nederland is toegepast. 
 
Kern = (Geschatte afstand tot) de eerstgevormde (oudste) jaarring in de stam. 
 
Spint = Aantal gemeten ringen spinthout. Volgens Hollstein (1980) heeft eik een gemiddeld aantal spintringen  
  van 16 ± 5 bij een boom tot 100 jaar oud, 20 ± 6 bij een boom van 100 tot 200 jaar oud, en 26 ± 8 bij een  
  boom ouder dan 200 jaar. Wij gebruiken een nieuwe, bijgestelde spinthoutberekening voor  
  archeologisch/ historisch constructiehout dat dateert met Nederlandse en Duitse chronologieën (Jansma  
  2007). Bij eikenhout uit het Baltische gebied is het gemiddelde aantal spintringen iets lager dan in West  
  Europa, 15 (+9/-6) (Wazny, 1990). Grove den, (Pinus sylvestris) heeft weliswaar ook duidelijk zichtbaar  
  spinthout, maar doordat het aantal spinthoutringen onregelmatig is, is een schatting van de velddatum  
  niet mogelijk. Fijnspar, (Picea abies) heeft geen spinthout. Uiteraard geeft een aanwezige wankant wel  
  de precieze kapdatum van de boom. 
 
Wankant = Het geschatte aantal jaarringen tot de wankant, d.w.z. tot de laatstgevormde jaarring (direct onder de  
 bast), nodig voor een absolute datering van de veldatum.  
 
Veldatum = De datum waarop de boom geveld is. Als er wankant aanwezig is, is er een absolute datering mogelijk. 
   Als er spintringen aanwezig zijn, of zelfs alleen spintgrens, wordt de veldatum berekend door het aantal 
  ontbrekende spintringen te berekenen. Als er bij een eik van 100 tot 200 jaar oud b.v. 4 spintringen 
   gemeten zijn, is het geschatte aantal ontbrekende spintringen dus 16 ± 6. Dit getal wordt bij de datering  
  opgeteld. Als er geen spintringen meer op het  monster aanwezig zijn, is het onbekend hoeveel 
kernhoutringen er nog ontbreken . De veldatum ligt dan een onbekend aantal jaren ná de datering van de 
laatste (jongste) ring + de schatting van het ontbrekende aantal spinthoutringen. Bij een boom, die 100 
tot 200 jaar oud is, is de veldatum dus xxxx AD + 20 (± 6) + X. 
 
N = Totaal aantal jaarringen in het houtmonster. 
 
x = Geschat aantal missende ringen (kernhout en/of spinthout) tot de wankant.  
 
%PV = “Gleichlaufigkeit” (Duitse term) of “Percentage of Parallel Variation” (Engelse term); het percentage   
  van de ringen in het onderzochte jaarringpatroon die aan de referentiechronologie identieke toe- en 
  afnames van de breedte vertonen op de door de datering van het patroon aangegeven positie t.a.v. de 
  referentiechronologie. De significantie van dit percentage is een functie van de lengte in jaren van het 
  onderzochte jaarringpatroon en de referentie chronologie. 
 
t = De waarde die resulteert uit een Students t-test op de kruiscorrelatie die behoort bij de beste “match” 
  tussen het onderzochte jaarringpatroon en de referentiechronologie. 
 
P = De kans (uitgedrukt als een fractie van 1) dat de gevonden waarde voor %PV per toeval optreedt, dus 
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Bijlage 4. Gebruikte referentiechronologieën  
  
DESUDE02  Zuid-Duitsland (Huber & Becker n.p.). 
 
EUPLNW01  Noodwest-Polen (EU Contractnr. ENV4-CT95-0128). 
 
FRQUSP_Meuse  Frankrijk, Meuse gebied (Tegel, W., Dendronet, n.p.). 
 
NLNOMIDD01  Hout toegepast in Noord- en Midden-Nederland (Hanraets, n.p.). 
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Bijlage 5. Literatuur  
 
 
Hollstein, E., 1980. Mitteleuropäische Eichenchronologie. Verlag Phillipp von Zabern, Mainz am Rhein. 
 
Jansma, E., 1995. Rememberings, The development and application of local and regional tree-ring chronologies of oak for 
the purposes of archaeological and historical research in the Netherlands. Diss. UvA (Nederlandse Archeologische 
Rapporten 19), 150 pp. 
 
Jansma, E., 2007: Datering, herkomst en bouwvolgorde van De Meern 4. In: T. de Groot & J.-M.A.W. Morel (red.), 2007: 
Het schip uit de Romeinse tijd De Meern 4 nabij boerderij de Balije, Leidsche Rijn, gemeente Utrecht. 
Waardestellend onderzoek naar de kwaliteit van het schip en het conserverend vermogen van het bodemmilieu. 
RACM. 
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Bij archeologisch onderzoek op de locatie van de IJsselkogge bij Kampen zijn door ADC 
ArcheoProjecten de resten van een punterachtig wrak, een aakachtig wrak en een 
(vermoedelijke) beschoeiing aangetroffen. Voor de verschillende contexten zijn monsters 
aangeleverd voor dendrochronologisch onderzoek om de ouderdom vast te stellen. 
Het onderzoek is uitgevoerd in opdracht van ADC ArcheoPorjecten en vond plaats in oktober 





Selectie en vooronderzoek 
Voor ieder monster is nagegaan of het een dateerbare houtsoort betrof, of het voldoende 
jaarringen leek te hebben (minimaal 70) en of het jaarringpatroon vrij was van verstoringen. 
Waar mogelijk wordt voorkeur gegeven aan monsters met spinthout of wankant (zie hieronder). 
Voor monsters waarvan de houtsoort niet met het blote oog bepaald kon worden is aan de hand 
van microscopische coupes en een determinatiesleutel1 de houtsoort bepaald. 
 
Meting(en) 
Geschikt bevonden monsters hebben elk een unieke metingcode toegekend gekregen en zijn 
volgens standaard methodes langs één of meerdere radiale trajecten geprepareerd.2 Langs ieder 
radiaal traject zijn de jaarringbreedtes ingemeten met een daartoe ingerichte meetopstelling.3 
Waar meerdere metingen aan hetzelfde monster verricht zijn, zijn deze gemiddeld tot één 
meting zodat ieder individueel element altijd door één meting vertegenwoordigd wordt (zie 
tabel 2). 
  
Bij het inmeten is gelet op aanwezigheid van spinthout of wankant.4 Deze informatie wordt 
gebruikt voor het schatten van een kapjaar of kapinterval. Hierbij worden de volgende situaties 
onderscheiden (zie tabel 1). De codering is gebaseerd op Baillie (1982, p.61) en wordt toegelicht 
in bijlage 1. 
 
                                                             
1 Schweingruber, 1990. 
2 Pilcher 1990. 
3 Een Velmex meetopstelling met Acu-Rite QV10-V lineaire codeerder met een nauwkeurigheid van 10 µm 
gekoppeld aan een Euromex binoculair microscoop met een vergroting van 10 en 30 maal. 




Tabel 1. Verschillende schattingsmethoden voor kapintervallen voor een datering in het jaar x. 
code omschrijving notatie 
A wankant aanwezig, kapinterval vastgesteld buiten 
groeiseizoen van laatste jaar. 
herfst/winter x/x+1 
A1 wankant aanwezig, kapinterval vastgesteld tijdens 
groeiseizoen van laatste jaar. 
zomer x 
A2 wankant aanwezig; kapinterval vastgesteld in aanvang 
van volgend groeiseizoen. 
lente x+1 
B geen wankant, spinthout deels aanwezig; Bayesiaanse 
schatting van een kapinterval (alleen voor eik) 
mediaan, (2•δ interval) 
C alleen spinthoutgrens aanwezig; schatting van een 
kapinterval (alleen voor eik) 
mediaan, (2•δ interval) 
D geen spinthout aanwezig (alleen voor eik) na x+min. aantal spinthout 
E geen spinthout aanwezig na x 
 
Dateringsonderzoek 
De metingen zijn met behulp van dendrochronologische software5 met elkaar vergeleken. Voor 
iedere positie tussen de metingen zijn twee parameters berekend: 
1. Student t-waarde. De t-waarde beschrijft de overeenkomst tussen twee getallenreeksen 
voor een gegeven positie. Hoe hoger deze waarde, hoe sterker de gelijkenis is; een t-waarde 
hoger dan 5 komt grofweg neer op een kans van 1 op 10.000 dat de gevonden uitslag op 
toeval berust en kan als een indicatie voor een datering beschouwd worden. Voorafgaand 
aan het berekenen van de t-waarde worden de jaarringbreedtes logaritmisch 
getransformeerd6 zodat deze een normale verdeling benaderen.  
2. Gleichläufigkeit (GLK); het percentage van de intervallen tussen twee jaren waarin de 
meting en referentiecurve gelijktijdig een stijging of daling in het jaarringpatroon laten 
zien. In de praktijk wordt een GLK van minder dan 62 als zwak beschouwd. 
Synchronisaties die aan de statistische vereisten voldoen zijn door de dendrochronoloog visueel 
beoordeeld. De synchronisatie is vervolgens geaccepteerd of verworpen. Onderlinge dateringen 
zijn uitgevoerd om metingen uit dezelfde boom te identificeren en/of één of meerdere 
middelcurven samen te stellen die het dateren faciliteren. 
                                                             
5 PAST4. Uitgegeven door SCIEM, Wenen (Oostenrijk). www.sciem.com 






Selectie en vooronderzoek 
In totaal zijn 17 monsters aangeleverd. Hiervan zijn 2 monsters komen te vervallen omdat deze 
niet voldoende jaarringen bevatten (zie tabel 2).  
 
In de wrakken is eik (Quercus sp.) en grove den (Pinus sylvestris L.) aangetroffen. Voor de 




Tabel 2. Overzicht van de meetgegevens. n:aantal jaarringen, n(s): aantal spintringen, type: 
schattingswijze voor het kapinterval conform tabel 1. 
structuur vondstnr. omschrijving houtsoort meting n n(s) type 
kogge M173 balk eik 16.075.001 90 5 B 
kogge M186 plank 
binnenbetimmering 
grove den 16.075.002 110 - D 
kogge M187 plank 
binnenbetimmering 
eik 16.075.003 232 - D 
kogge M188 plank 
binnenbetimmering 
grove den 16.075.004 205 - D 
aak M83 plank eik 16.075.005 138 - D 
aak M84 plank eik 16.075.006 148 - D 
aak M87 spant eik 16.075.007 127 15 B 
kade M06 plank beuk 16.075.008 180 n.v.t A 
kade M08 balk beuk 16.075.009 207 n.v.t A 
kade M11 plank beuk 16.075.010 142 n.v.t A 
punter M13 balk eik 16.075.011 84 16 B 
punter M22 plank eik 16.075.012 65 - D 
punter M29 balk eik 16.075.013 85 7 B 
punter M37 plank eik 16.075.014 69 - D 
punter M46 plank eik -       
punter M71 plank eik 16.075.015 62 - D 







Onderlinge synchronisatie van de metingen leverde resultaten op voor de planken van het 
punterachtige wrak. Met enige moeite kan hieruit een middelcurve gemaakt worden waarvoor 
goede resultaten gevonden kon worden die voor de individuele metingen in mindere mate 
behaald werden.  
Daarnaast konden de metingen van 2 beuken palen onderling gedateerd worden. Hiervoor 
werden (zwakke) resultaten met een referentiecurve voor eik gevonden. Deze dateringen werden 
bij aanvullend onderzoek door S. Cremer7 bevestigt. 
 
Enkele van de resterende metingen konden op individuele basis gedateerd worden (zie tabel 3). 
De overige eiken metingen zijn voor aanvullend onderzoek naar dr. A. Daly8 gestuurd. Dit 
leverde voor M13 van het punterachtige wrak resultaat op. 
 
De vermelde referentiecurven staan in tabel 4 toegelicht.  
 
Tabel 3. Overzicht van de dateringen met statistische onderbouwing. De grafische weergave van de 
metingen met de onderstreepte referentiecurve staat in bijlage 2. eind(m)/eind(r): positie van de laatste 
jaarring van de meting/referentie. 
meting eind(m) referentie eind(r) overlap GLK t-waarde middelcurve 
16.075.003 1385 BALTIC1 1597 230 66,3 7,47  
16.075.004 1372 K500090M 1990 199 60,8 6,17  
16.075.005 1321 BELG003 1989 138 61,2 5,07  
16.075.006 1357 NLTWWF01 1972 148 64,5 5,64  
16.075.007 1376 NLTWWF01 1972 127 65,0 5,06  
16.075.008 1451 DEWEBE01 1970 180 62,8 4,06  
16.075.010 1451 16.075.008 1451 142 66,2 7,34  
16.075.012 1406 NL.VME-NT 1835 65 67,7 4,70  
16.075.014 1400 59 69,5 4,26 16.075.M2 
16.075.014 1400 NLTWWF01 1972 69 67,4 5,43  
16.075.012 1406 59 69,5 4,26 16.075.M2 
16.075.015 1426 DEWEFA01 1801 62 73,4 4,13  
16.075.M2 1426 NL.VME-NT 1835 95 68,9 6,05  
 
 
                                                             
7 Het Koninklijk Instituut voor het Kunstpatrimonium (KIKIRPA), Brussel (B). 




Tabel 4. Overzicht van vermelde referentiecurven. 
referentie omschrijving 
BALTIC1 Paneelschilderijen (import uit Balticum of Oost-Europa). Referentiecurve voor eik 
(1156 - 1597). Hillam, Tyers, 1995. 
BELG003 België, Meuse Valley Archaeological. Referentiecurve voor eik (672 - 1986). 
Hoffsummer, via ITRDB. 
DEWEBE01 Duitsland, Weser Bergland. Referentiecurve voor eik (1004 - 1970). Delorme, 1972. 
DEWEFA01 Duitsland, Westfalen. Referentiecurve voor eik (1060 - 1801). Hollstein, 1980. 
K500090M Midden-Polen. Referentiecurve voor grove den (1990 - 817). Wazny, niet 
gepubliceerde data. 
NL.VME-NT Nederland, algemeen. Referentiecurve voor eik (282 - 1835). Van Daalen, niet 
gepubliceerde data. 
NLTWWF01 Nederland, Duitsland (Twente, Westfalen). Referentiecurve voor eik (1040 - 1972). 






Het onderzoek is deels geslaagd in het dateren van de monsters. Hoewel voor iedere context één 
of meerdere dateringen beschikbaar zijn (zie tabel 5) bleek het niet mogelijk voor iedere context 
een kapinterval vast te stellen. In deze gevallen kon alleen een ondergrens van het kapinterval 
bepaald worden.  
 
Tabel 5. Schatting van de kapintervallen. Het type is de schatting volgens tabel 1. 
structuur monster meting eind kapinterval type 
kogge M173 16.075.001 -  B 
kogge M186 16.075.002 -  D 
kogge M187 16.075.003 1385 na 1393 D 
kogge M188 16.075.004 1372 na 1372 D 
aak M83 16.075.005 1321 na 1327 D 
aak M84 16.075.006 1357 na 1363 D 
aak M87 16.075.007 1376 rond 1380 (1376 – 1393) B 
kade M06 16.075.008 1451 herfst/winter 1451/52 A 
kade M08 16.075.009 -  A 
kade M11 16.075.010 1451 herfst/winter 1451/52 A 
punter M13 16.075.011 1431 rond 1435 (1431 – 1448) B 
punter M22 16.075.012 1406 na 1412 D 
punter M29 16.075.013 -  B 
punter M37 16.075.014 1400 na 1406 D 
punter M71 16.075.015 1426 na 1432 D 
 
Het hout is afkomstig van verschillen bronnen. In de kogge is Pools eiken en grenen verwerkt. 
De overige metingen zijn ofwel van een lokale herkomst, ofwel van nabijgelegen gebieden in 
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A. Wankant aanwezig: De jaarringgrens van de buitenste jaarring direct onder de bast maakt 
het mogelijk het seizoen te bepalen waarin de boom gekapt is. Aanwezigheid van de 
wankant betekent per definitie dat het spinthout volledig aanwezig is. Het seizoen waarin 
de boom gekapt is volgt uit de mate waarin de buitenste ring gevormd is: 
1. A: De buitenste jaarring is volledig gevormd. Het kapinterval valt buiten het 
groeiseizoen van de laatste (gedateerde) jaarring. 
2. A1: De buitenste jaarring is niet volledig gevormd. Het kapinterval valt in het 
groeiseizoen van de laatste (gedateerde) jaarring. 
3. A2: Alleen de aanzet tot de buitenste jaarring is aanwezig. Deze jaarring wordt niet 
ingemeten. Het kapinterval valt aan het begin van het groeiseizoen volgend op de 
laatste (ingemeten) jaarring. 
B. Spinthout aanwezig: Het spinthout is de buitenste zone van de stam waar het hout nog 
niet is omgezet in kernhout. Niet alle houtsoorten vormen kernhout en alleen bij eik is het 
aantal jaarringen in het spinthout statistisch te omschrijven zodat een schatting gemaakt 
kan worden van het aantal ontbrekende jaarringen tot de wankant. Voor het bereken van 
het kapinterval wordt OxCal9 gebruikt met door de auteur samengestelde 
spinthoutstatistieken. Hieruit volgt een jaartal dat het meest waarschijnlijk is (de 
mediaan), met daarom heen een 2·δ (95,4%) betrouwbaarheidsinterval. 
Spinthoutstatistieken verschillen zijn niet voor alle herkomstgebieden hetzelfde, 
waardoor naar gelang de herkomst van het hout andere spinthoutstatistieken toegepast 
kunnen worden. 
C. Spinthoutgrens aanwezig: Als (een deel van) de contouren van een monster één en 
dezelfde jaarring volgen dan kan dit geïnterpreteerd worden als de overgang tussen het 
kernhout en het (niet meer aanwezige) spinthout. Hierbij wordt op dezelfde wijze als 
hierboven een kapinterval berekend. Hierbij moet de kanttekening geplaatst worden dat 
dit alleen met redelijke zekerheid vastgesteld kan worden als dit langs een voldoende 
groot deel van de contouren van het monster zichtbaar is. 
D. Geen spinthout aanwezig: Hierbij is het niet mogelijk een kapinterval te schatten en kan 
alleen gesteld worden dat in ieder geval een klein aantal spinthoutringen (6 stuks) volgt 
op het kernhout. De vroegst mogelijke datering wordt dan met een corresponderend 
aantal jaarringen gecorrigeerd. Dit geldt alleen voor eik. 
E. Geen spinhoutstatistieken beschikbaar of geen kernhoutvorming: Hierbij is het niet 
mogelijk een kapinterval te schatten en kan alleen gesteld worden dat het kapjaar ná de 
datering van de buitenste ring valt. Dit wordt zowel toegepast voor houtsoorten die geen 
kernhout vormen, of waarvoor het aantal spinthoutringen niet rekenkundig te 
omschrijven is. 
 
                                                             






Hier onder staan de metingen afgebeeld met de in tabel 3 aangegeven referentie. Op de x-as 
staan de jaartallen, op de y-as de ringbreedtes op een logaritmische schaal, uitgedrukt in 1/100 
mm. Het spinthout is gestippeld aangegeven. De grijze banen geven intervallen met een 
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24 De Enkhuizerzand-kogge?
Rapport jaarringenonderzoek RING  





Zo 36-1 t/m Zo 36-308.
Foto’s:




91107-91121   
92461   
Zo 36-1 t/m Zo 36-307  
90721-90768 
91123-91142    




100292   
Zo 36 [-13]
91281-91307 
100799   
Zo 36-M1 en -M1a
91326-91357 
100809       
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6 De Nijkerk II-kogge
Ontdekking en melding:
23 september 1981; K. Vlierman.
Verkenning:
28 september tot 10 oktober 1981; L. van Dijk & J. van der Land.
Opgraving: 
27 april tot 28 oktober 1983; G. Bek, L. Van Dijk, W. Folkertsma 
(stagiair), R. Hageraats, A.F.L. van Holk (stagiair), J. van der Land, 
A. Luns (stagiair), R. Oosting, H.R. Reinders, K. Vlierman (dagelijk-
se archeologische leiding), leden van de Archeologische Werkge-
meenschap voor Nederland (AWN) en leden van de Oudheidkun-
dige Vereniging Arent toe Boecop uit Elburg.
Naonderzoek, uitwerking veldgegevens, verslag en (recon-
structie)tekeningen:
K. Vlierman. Voor de bijlagen 2.III A-C is als basis gebruik gemaakt 
van de tekeningen door J.-M.A.W. Morel.
Vondstbeschrijving en restauratie voorwerpen: 






E. Jansma & E. Hanraets (RING).
Houtdeterminatie:
L. Koehler & J. Nientker (RCE).
Verantwoording
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8 De Nijkerk I-kogge
Melding:
4 september 1980; J. Abrahamse.
Verkenning:
3 november 1980; J. van der Land en H. van Veen.
Opgraving:
1 mei tot 10 november 1981; L. van Dijk, R. van Fucht (stagiar), 
R. Hulst (stagiar), J. van der Land, R. Oosting, H.R. Reinders, K. 
Vlierman (dagelijkse archeologische leiding), P.B. Zwiers, leden 
van de Archeologische Werkgemeenschap voor Nederland (AWN) 
en leden van de Oudheidkundige Vereniging Arent toe Boecop uit 
Elburg.












Zo 43-1 t/m Zo 43-90
Foto’s:





























28 mei-3 juni en 11-24 juni 1949.
Een onbekend aantal kampbewoners onder leiding van Th.J. Rem-
merswaal op aanwijzing van G.D.van der Heide.
Veldtekeningen:
G.D. van der Heide/ Th.J. Remmerswaal.
Voorlopig Opgravingverslag:
G.D. van der Heide.








Nq 75-1 t/m Nq 75-7.
Foto’s:
Hiemstra en Klaar (Directie Wieringermeer), L. van Dijk, T. Pen-
ders en H. Schraal (RCE) en K. Vlierman.
Fotonummers:
7188, 7424, 7428 t/m 7430, 97.234
NQ75-1 t/m NQ75-7, Z1950-I 58, Z1950-I 59 en Z1950-I 60.




23 oktober 1952; R. Terpstra, 616 Kamp Rutten.
Verkenning:
20 september 1982; J. van der Land en K. Vlierman.
Opgraving:
3 juni-21 augustus 1985; L. van Dijk, J. van der Land, R. Loos, R. 
Oosting, H. Post, K. Vlierman (dagelijkse archeologische leiding), 
J. van der Zee (RIJP), J. Cupido en A. Vos (stagiares), leerlingen plus 
twee onderwijzers LTS-klas van de Copernicus Scholengemeen-
schap in Dronten en leden van de Oudheidkundige vereniging 
Arent Thoe Boecop uit Elburg (vrijwilligers).










RING; A.E.M. Hanraets en E. Jansma.
Veldvondstnummers:
A57/1 t/m A57/259; fictieve inventarisnummers 1 t/m 29.
Foto’s:
L. van Dijk en T. Penders (RCE).
Fotonummers: 
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11 De Dronten I-kogge 
Melding:
Oktober 1973, B. Haayer.
Verkenning:
29 Oktober 1973, L. van der Land, H. van Veen en K. Vlierman.
Opgraving/onderzoek:
2 augustus-3 september 1976, L. van Dijk, J. van der Land, H.R. 
Reinders, F.J. Tjallingii, H. van Veen, K. Vlierman en P.B. Zwiers.
Opgravingverslag 1980:
H.R. Reinders, H. van Veen, K. Vlierman en P.B. Zwiers.
Naonderzoek 2012:











On 5-1 t/m On 5-64.
Foto’s:
L. van Dijk en T. Penders (RCE), J.H. Kamps (Delft)), J.U. Potuyt 




















Opgraving en herbegraven van het wrak in 1944:
P.J.R. Modderman, D. Huismans en J.P.G. Kloppenburg (Neder-
lands Openluchtmuseum), J.Lanting en R. Woudstra (Biologisch 
Archeologisch Instituut), kampbewoners (Directie Wieringermeer) 
en medewerkers van de Amsterdamsche Scheepwerf (De Vries 
Lentsch).
Naonderzoek in het veld, augustus 2008:
A.F.L. van Holk en H.R. Reinders met studenten van de Internati-
onal Fieldschool for Maritime Archaeology Flevoland (IFMAF); K. 
Vlierman.
Naonderzoek, verslag en (reconstructie)tekeningen:
K. Vlierman.
Vondstbeschrijving: 
P.J.R. Modderman en K. Vlierman. 
Vondstnummers:
Nm 107-1 t/m -32.
Foto’s :
Directie Wieringermeer; T. Penders (RCE); K. Vlierman.
Fotonummers:




Model M 107 NOP 
M107-1 t/m M107-23
Z1944-II 2  
Z1944-II 3
Z1944-II 5  
Z1944-II 6
Z1944-II 7  
Z1944-II 9
Z1944-II 9 [-001] 
Z1944-II 11
Z1944-II 14  
Z1944-II 15




9172, 9184, 19557, 75007-750016, 88064, 88073, 88078, 
CSA 00418-CSA 00421, 16298-106326.






P.J.R. Modderman & G.D. van der Heide.
Onderzoek, verslag en tekeningen:
K. Vlierman.
Foto’s:




10534 en 10535. (NM133) Z1950-I 96
Manuscript afgesloten in februari 2008. 
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29 oktober 1975. J. van der Land en H. van Veen.
Opgraving:
30 juli tot 11 augustus 1979. L. en M. Boot, R. Bouwmans, M. 
Brinkman, M. Eijkman, N. de Goeje, A. Krekel, A. Pronk, H. van 
Vastenhoven, M. van Veen, J. Verschoor en M. van der Vlugt 
(N.J.B.G.), M. Casals, R. Le Conte, Ch. De Malglaive en P. Perrin 
(Franse introducées).
14 tot 24 augustus 1979. L. van Dijk, J. van der Land, H. R. Rein-
ders en K. Vlierman.










Zn 42 II-1 t/m-54.
Foto’s :




M.D. 3 en 45 
K. Vlierman privé









Manuscript afgesloten in januari 2008.
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15 De Spakenburg II-kogge 
Melding:
Landbouwkundig opzichter H.D. Engberts, juli 1971.
Verkenning:
J. Kuipers en K. Vlierman, 19 juli 1971.
Opgraving:
L. van Dijk, J. van der Land, H.R. Reinders, H. van Veen, K. Vlier-
man, J. van der Zee en P.B. Zwiers, 27 april-31 mei 1979.
Opgravingverslag 1991:
A. van de Moortel, 1991.
Naonderzoek, verslag en tekeningen:
K. Vlierman.
Onderzoek mosbreeuwsel:
R.T.J. Cappers en E. Mook-Kamps (RuG).
Jaarringenonderzoek:
E. Hanraets en E. Jansma, RING.
Foto’s:
L. van Dijk en T. Penders (RCE).
Fotonummers:
80247-80281   
91422-91426
80683-80698   
96490-96494
84156-84158   
Nz 43 Z. Fl. (model)
Dianummers:
66524-66553   
70614-70615
69950-69961   
70617-70618
70085-70089
Manuscript afgesloten in november 2014. 
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16 De Almere I-kogge 
Melding:
2 april, 1986. Brandhorst (opzichter bij de Rijksdienst voor de 
IJsselmeerpolders).
Verkenning:
2 april, 1986. F. Folkertsma en R.Loos.
Opgraving en berging:
2-23 april, 1986. L. van Dijk, F. Folkertsman, J. van Helden, J. van 
der Land, R. Loos, W. Oosterhof, R. Oosting, H,J. Post, H.R. Rein-
ders, P. Stassen en K. Vlierman.
Tekenen van de scheepsonderdelen schaal 1:10:
15 juni-17 augustus 1988. M. Fitzgerald, F.M. Hocker, S. Mark en 
R. Neyland (Texas A & M University, USA).
Opgravingverslag 1996:
F.M. Hocker en K. Vlierman met bijdragen van D. van der Broek, 
A.M. Koldeweij, G.J.R. Maat en J. van der Zee.









G.J.R. Maat; E.G. van Vliet.
Jaarringenonderzoek:
E. Jansma en E. Hanraets (RING, november 1996).
Foto’s:
L. van Dijk, D. Huizinga,
G. Schreurs en R. Oosting.























Manuscript afgesloten in januari 2015. 
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17 De Dronten II-kogge
Melding:
Nazomer 1959, G.J. Rook, karteerder van de afdeling Bodemkun-
de van de Directie van de Wieringermeer.
Verkenning:
26 oktober 1959, G.D. van der Heide, B. Van Dalen en H. Van 
Veen, afdeling Oudheidkundig Bodemonderzoek van de Directie 
Wieringermeer.
Herverkenning:
4 en 5 oktober 1982, K. Vlierman, afdeling Oudheidkundig Bode-
monderzoek van de Rijksdienst voor de IJsselmeerpolders en R. 
Kuiper (vrijwilliger).
Opgraving:




G.G.W. Schreurs, in: NISA-Jaarboek 2 1995.
Naonderzoek 2012:
Uitwerking veldgegevens, verslag en (reconstructie)tekeningen, K. 
Vlierman.
Jaarringenonderzoek:
RING, E. Jansma & en E. Hanraets.
Foto’s:










Juni 1962, landbouwkundig opzichter Bakker.
Verkenning:
7 juni 1962, G.D. van der Heide,
13-25 juni 2001, A.F.L. van Holk, G. Schreurs, H. Post (NISA), Ch. 
Peen, G. Wilgerson en E, Weijters (studenten Universiteit Leiden, 
faculteit der Archeologie).
Onderzoek 2013:






OG 77-1 t/m OG 77-30.
Foto’s:
G. Schreurs en T. Penders (RCE).
Fotonummers:
Rol 1-2, -7,-10, -13, -14, -15, -18, -19, -24, -25, -27, -28, -29, 
-30, -31, -32, -33 en -34
Rol 2-OA, -1A, -3A, -4A, -6A, -7A, -9A, -10, -14, -15, -16, -17 
en -18.
Og77-4, Og77-5-10-12-14, Og77-7-18-28, Og77-8, Og77-9, 
Og77-21, Og77-27. 
Manuscript afgesloten in maart 2013.  
983
19 De Almere II-kogge
Melding:
R.S.R. Thijssen, opzichter Beheerseenheid Oostvaardersplassen.
Verkenning:
24 en 25 augustus en 1 tot 3 september 1999, G. Schreurs en H. 
Post (NISA).
Onderzoek 2013:






Zc 46/ 32-1 t/m 32-22.
Zc46 [-001].
Manuscript afgesloten in april 2013.
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20 De Doel I-kogge
Ontdekking:
Begin september 2000; medewerkers Archeologische Dienst 
Waasland (ADW), Sint-Niklaas onder leiding van J.-P. Van Roeyen.
Verzoek voor advies aan het Nederlands Instituut voor 
Scheeps- en onderwaterArcheologie (NISA/ ROB): 
R. Van Hove, directeur/archeoloog van de ADW.
Adviserend bezoek aan de vindplaats:
28 september 2000; A.F.L. van Holk & R. Oosting (NISA).
16 oktober 2000; K. Vlierman (NISA).
Ontgraven en schoonmaken van de scheepsromp:
29 september-5 oktober 2000; D. Boel, J. Van Cauter, S. Delamel-
le, J.-P. Van Roeyen (projectleider) en G. De Wilde (alle medewer-
kers ADW).
Velddocumentatie:
K. Vlierman; foto’s, dia’s, schetsen, geschreven informatie en 
concept-onderzoekrapport.
J.-P. Van Roeyen; foto’s en dia’s, schetsen van situatie dwarsbalk- 
en/bodemprofiel en wegering.
Fotograaf van het Instituut voor het Acheologisch Patrimonium 
(IAP); foto’s.
3D Solutions & Technics, G. De Meurichy, Temse/Bornem ; 3D 
-scans van de scheepsromp.
Demontage, berging en verpakken van de scheepsdelen :
D. Boel, J. Van Cauter, S. Delamelle, B. Klinck, L. Meesschaert, N. 
Van der Putten, J.-P. Van Roeyen (projectleider), Van Roeyen Sr., 
G. De Wilde (ADW/Universiteit van Gent), K. Vlierman (advise-
ring).











Manuscript afgesloten in april 2013.   
985
21 De Doel II-kogge
Ontdekking:
Juli 2002; medewerkers van de Archeologische Dienst Waasland 
(ADW) onder leiding van J.-P. Van Roeyen.
Verzoek voor advies aan NISA/ROB:
R. Van Hove, directeur/archeoloog van de ADW.
Ontgraven en tekenen scheepsrest:
Medewerkers ADW onder leiding van J.-P. Van Roeyen.
Adviserend bezoek, beschrijven en schetsen van het kog-
gevlak:
K. Vlierman.
Demontage, berging en opslag:
Medewerkers van de ADW onder leiding van J.-P. Van Roeyen.
Uitwerking veldgegevens, tekeningen bijlage I (naar veld-
tekening van J.-P. Van Roeyen) en verslag:
K. Vlierman.
Jaarringenonderzoek:
K. Haneca. Laboratorium voor Houttechnologie, Universi-
teit-Gent.
Foto’s en dia’s:
K. Vlierman en J.-P. Van Roeyen.
Fotonummers:
Doel II-1 t/m -24.
Dianummers:
Doel II-100 t/m -155.




16 mei 2007. R. Crébas (Brennels Buiten) aan D. Velthuizen, 
Nieuw Land Erfgoedcentrum, Lelystad. D. Velthuizen aan R. Oos-
ting, Maritiem Erfgoed RACM, Amersfoort.
14 juni 2007. Tweede melding: PR-medewerkster Brennels Bui-
ten aan RACM, locatie Lelystad.
Verkenning:
23 mei 2007. J.-M.A.W. Morel, A. Vos, L. Koehler en G. Schreurs 
(RACM, Lelystad).
24 mei 2007. L. Koehler en G. Schreurs.
15 juni 2007. J.-M.A.W. Morel en A. Vos.
Verkennend onderzoek:
Juli 2010. International Fieldschool for Maritime Archaeology 
Flevoland (IFMAF).







NT 25-1 t/m -60.
Foto’s:
T. Penders (RCE) en K. Vlierman privé.
Fotonummers:
NT 25.
Manuscript afgesloten in augustus 2013. Medio 2018 aangevuld 
met enkele maten en gegevens uit het verslag: Het vlak van een 
kogge-achtig schip bij Kraggenburg (Flevoland). Verkennend on-
derzoek aan een laatmiddeleeuws scheepswrak op kavel NT 25. 
Door: K. Blok & M. van de Hoek, 2017.
  
Manuscript afgesloten in oktober 2018.   
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23 De Kampen (IJssel)-kogge1 
Ontdekking:
April 2011. Tijdens archeologisch vooronderzoek in het kader van 
de voorgenomen zomerbedverdieping van de Beneden IJssel in 
opdracht van Rijkswaterstaat Programmadirectie Ruimte voor de 
Rivier. ADC Maritiem o.l.v. W.B. Waldus.
Verkenning/inventariserend veldonderzoek onderwa-
ter-waarderend:
15 t/m 31 oktober 2012. Vanuit ADC Maritiem. W.B. Waldus 
(senior KNA archeoloog waterbodems en senior KNA onderwa-
terarcheoloog), K. Van Campenhout (KNA archeoloog onderwa-
terbodems, KNA onderwaterarcheoloog) en J. Verweij (maritiem 
archeoloog), K. Vlierman (advies).
Documentatie op het droge:
10 mei-29 oktober 2016. Vanuit ADC Maritiem; W.B. Waldus 
(projectleider en KNA onderwaterarcheoloog), T. Van Damme 
(specialist 3D-fotografie), G. Dijkstra (student maritieme ar-
cheologie RUG), M. van der Linden (maritiem archeoloog), J. 
Vermeersch (KNA onderwaterarcheoloog), J. Verweij (maritiem 
archeoloog) en K. Vlierman (senior adviseur scheepsarcheologie 
en specialist koggen).
Publicaties en media aandacht: 
De IJsselkogge. ADC Maritiem Rapport 3300. Waldus et al. 2012.
De vijftiende-eeuwse IJsselkogge: onderdeel van een lange 
scheepsbouwtraditie uit de Hanzetijd.  Vlierman & Waldus 2017.
De opgraving en lichting van de 15e-eeuwse IJsselkogge. Waldus 
(red.) et al. 2018.
Ruime aandacht in buitenlandse, landelijke en regionale pers.
Diverse radio- en tv-programma’s.
(Na)onderzoek, uitwerking documentatiegegevens, recon-
structietekeningen en verslag:
K. Vlierman.  N.B. Voor het verslag is van de inhoudelijke informa-
tie in ADC Maritiem rapport 3300 uit 2012 en ADC Monografie 
24 uit 2018 gebruik gemaakt.
1 In deze verantwoording worden alleen de archeologische medewerkers en de 3D-fotograaf genoemd, die betrokken zijn geweest bij het documenteren 
van het wrak en de onderdelen op het droge en het maken van de reconstructietekeningen. Voor alle andere betrokken medewerkers van het onder-
wateronderzoek en de berging etc. binnen het COMBINATIE ISALACOGGHE-PROJECT en de specialistische onderzoekers wordt verwezen naar ADC 
Monografie 24 uit 2018 (red. W.B. Waldus) en naar de literatuurlijst van voorliggend manuscript.
De 3D-tekeningen, de reconstructietekeningen, de foto’s en het 
kaartmateriaal zijn, tenzij hieronder vermeld, beschikbaar gesteld 
door het ADC.
Figuur 23.2, 23.12, 23.17 foto’s RCE;
Figuur 23.4, 23.20, 23.29 foto’s K.Vlierman;
Figuur 23.10 B, 23.11, 23.32 B, 23.35 A en B, 23.37 (naar Dijk-
stra 2018, fig.14.13), 23.39, 23.44 tekeningen K. Vlierman;
Figuur 23.32 B en C en 23.42 Stadsarchief Kampen.
Figuur 23.43 foto naar Asaert 1974, 110.
Na afronding van de reconstructietekeningen eind november 
2017 is het naonderzoek uitgevoerd. Het manuscript is afgeslo-




22 maart 1999. Rijkswaterstaat Directie IJsselmeergebied. 
Dienstkring IJsselmeer-Markermeer/M. Woning van de fa. Van 
Oord.
Waardestellend bezoek aan de cutterzuiger:
23 maart 1999. K. Vlierman en J. van den Akker (NISA). Verslag 
bevindingen: K. Vlierman.
Jaarringenonderzoek:
Maart 1999. RING, E. Jansma & E. Hanraets.
Sonarkartering en duikverkenning:
26 maart 1999. ADT/SNAP-combinatie.
Advies inzake scheepsvondst Noordelijke Aanloop Hout-
ribsluizen ROB/NISA, 30 mei 1999:
Th.J. Maarleveld, briefnummer NISA U991111, 4 juni 1999.
Manuscript afgesloten in augustus 2013.  
25 Als koggen aan te merken wrakken 
Verslagen: 
K. Vlierman.
Manuscript afgesloten in maart 2018. 
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26 Schuiten en aken met koggekenmerken2
Verslagen: 
K. Vlierman.
Manuscript afgesloten in maart 2018. 









ADC Amersfoort, Archeologie gemeente Zwolle, Stadsarchief 
gemeente Kampen, K. Vlierman.
Manuscript afgesloten in maart 2018.
2. In deze verantwoording wordt m.b.t. de ontdekking, het (verkennend) onderzoek/de opgraving en/of berging en publicatie etc. verwezen naar de 
informatie in de betreffende paragrafen. Voor de inhoudelijke informatie over de schuit en de aak bij de Kampen (IJssel)-kogge is gebruik gemaakt van 
ADC-Rapport 3300 (Waldus et al. 2012), De vijftiende-eeuwse IJsselkogge: onderdeel van een lange scheepsbouwtraditie uit de Hanzetijd (Vlierman & 
Waldus 2017) en De opgraving en lichting van de 15de-eeuwse IJsselkogge. ADC-Monografie 24 (Waldus et al. 2018). De foto’s en tekeningen van de 
schuit en de aak bij de IJsselkogge zijn beschikbaar gesteld door het ADC. Voor de andere afbeeldingen zie onderschriften.
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Vlierman, Karel      
Steenwijk, 28 mei 1942
Het voorstel van een schoolvriendje om in de zomervakantie van 
1955 samen versierde scherfjes te gaan zoeken in een zandheu-
vel op het landgoed Berkenheuvel bij Wapse in Drenthe, beteken-
de het begin van een levenslange besmetting met het ‘archeo-
logievirus’. Op een tentoonstelling in opbouw in de Kleine Kerk 
te Steenwijk, ter gelegenheid van 750 jaar stadsrechten, werden 
de gevonden scherfjes kort daarna herkend als Trechterbekeraar-
dewerk. Directe gevolgen voor de toen dertienjarige: huisbezoek 
van een heuse professor (H.T. Waterbolk) en het onder de hoede 
nemen en in de (amateur)archeologie en geologie daarna wegwijs 
maken door de heer M. Gerrits, Hoofd van de school te Eesveen 
en schoolarts dr. F.D. Carels. Het cadeau voor mijn achttiende 
verjaardag, een vijf weken durende reis naar Italië om naast de 
Nederlandse voorgeschiedenis ook kennis te maken met de nala-
tenschap van de Etrusken, Grieken, Romeinen en middeleeuwse 
Italianen, vormde daarvan een bijzonder hoogtepunt. Tijdens een 
excursie van de Drents Prehistorische Vereniging in 1955 werd 
voorgesteld speciaal voor mij het jeugdlidmaatschap in te voeren 
bij de toen voornamelijk uit (oudere) notabele leden samenge-
stelde vereniging. Familieaangelegenheden waren er oorzaak van 
dat ik noodgedwongen de middelbare schoolopleiding vroegtijdig 
moest verlaten en een baan moest zoeken. De grootste wens, 
ooit te kunnen gaan werken bij archeologisch onderzoek in met 
name Drenthe kon niet worden verwezenlijkt. Huisbezoek van 
emeritus Hoogleraar A.E. van Giffen met echtgenote en het tonen 
van de door mij als jongen verzamelde scherven uit het ‘Potties-
barchien’ bij Wapse (het verloren hunebed [D 52a] was door Van 
Giffen in 1929 opgegraven) leidde tot het verzoek de scherven 
te mogen lenen voor onderzoek en publicatie. Na het overlijden 
van Van Giffen werd dit plan overgenomen door dr. J.A. Bakker 
(Universiteit van Amsterdam [UvA]). In 1982 zijn in overleg met 
Bakker en dr. J.N. Lanting (Rijksuniversiteit Groningen [RuG]) alle 
vondsten (van het onderzoek door Van Giffen en later door andere 
particulieren verzamelde scherven etc.) uit het hunebed en in de-
pot in het Drents Museum in Assen, naar Dronten overgebracht 
om het onderzoek  zelf ter hand te nemen. Van Giffen presenteer-
de in zijn publicatie over de opgraving1 scherven van een betrek-
kelijk gering aantal potten. Het helaas door mij niet afgeronde 
onderzoek resulteerde begin 1987 in tekeningen van delen van 
tenminste honderd negenenveertig verschillende exemplaren. 
De voorspelling en aanwijzing van de plaatsen waar volgens mij 
nog duizenden scherven in de uitgeworpen grond moesten liggen 
van het in 1739 door twee stenenkloppers, n.b. ook Steenwijkers, 
gesloopte en vermoedelijk toen nog aardig intacte hunebed, als 
gevolg van de door Van Giffen vrij gelegde plattegrond en het 
feit dat nog steeds clandestien werd gezocht naar scherven, 
noodzaakte de RuG (J.N. Lanting), in samenspraak met Staatsbos-
beheer, om in juli 1988 een naonderzoek uit te gaan voeren en 
nadien een beschermende heuvel over de site aan te brengen. De 
voorspelde bij dit naonderzoek te verwachten hoeveelheid vond-
sten werd zeer ruim overschreden (15.800 scherven, 88 pijlpun-
ten, 9 barnstenen kralen, een stenen bijl en enkele schrabbers). 
Het was de enige keer dat ik enkele dagen kon meewerken aan 
een archeologisch onderzoek in Drenthe.
1. Van Giffen 1946, 61-71 en afb. 1 en 2.
2. Vlierman & Van Dijk, 1980a.
3. Vlierman, 2002, 121.
Een open sollicitatie bij G.D. van der Heide, Hoofd van de afde-
ling Oudheidkundig Bodemonderzoek van de Rijksdienst voor 
de IJsselmeerpolders (RIJP) te Schokland resulteerde uiteindelijk 
na elf jaar op 1 september 1969 in een aanstelling als opzichter 
van een nieuwe opgraafploeg. Deze tweede ploeg werd in het 
leven geroepen om het snel groeiende aantal scheepsvondsten 
in Oostelijk en Zuidelijk Flevoland te kunnen opgraven en het in 
april 1971 te openen Museum voor Scheepsarcheologie in Ke-
telhaven te bemannen. Tijdens het ruim dertig jaar bedrijven van 
scheepsarcheologie ben ik betrokken geweest bij het waarderend 
onderzoeken, opgraven, documenteren en bergen van meer dan 
honderd scheepswrakken in en buiten de Flevopolders uit de pe-
riode Romeinse Tijd tot de twintigste eeuw. De vondst en berging 
van de zes uit de Romeinse Tijd daterende Zwammerdamschepen 
en twee middeleeuwse in Utrecht vormden in 1973/‘74 voor de 
RIJP aanleiding de conservering van groot, nat archeologisch hout 
in Nederland uit te gaan voeren. Dit maakte een inventarisatie en 
selectie noodzakelijk van de enorme hoeveelheid reeds opgegra-
ven en bewaarde scheepsdelen, die op spoelvloeren nat werden 
gehouden en in schuren waren opgeslagen. De daarvoor aange-
wezen collega’s bedankten voor de eer deze enorme klus uit te 
voeren. Onder toezegging dat ik daarna ook de sinds de Tweede 
Wereldoorlog opgebouwde collectie voorwerpen uit scheepswrak-
ken en uit terrestrische opgravingen afkomstige vondsten van 
prehistorische en middeleeuwse vindplaatsen voor onderzoek 
toegankelijk zou mogen maken en beter te deponeren, heb ik de 
opdracht aanvaard. Naast de dagelijkse archeologische leiding 
tijdens opgravingen, de restauratie van aardewerk, het maken van 
een inrichtingsplan voor een restauratieruimte en het initiëren 
van verantwoorde restauratie- en conserveringmethoden voor 
voorwerpen uit alle denkbare materiaalsoorten2, het ontwerpen 
en inrichten van permanente en tijdelijke scheepsarcheologische 
exposities in het Museum voor Scheepsarcheologie in Ketelha-
ven, het ontwerpen en inrichten van exposities over prehistori-
sche, middeleeuwse, geologische, paleo- en archeozoölogische 
onderwerpen en munten en het verbeteren van de opberging 
van de verschillende collecties in de gebouwen en depotruimtes 
van het Museum Schokland in verband met de overdracht aan de 
Gemeente Noordoostpolder, het (meewerken aan het) schrijven 
van onderzoeksrapporten en het houden van lezingen in binnen- 
en buitenland, is aan her-inventarisatie van de collectie etc. vanaf 
1974 tot 2002 gewerkt. De aan de inventarisatie gekoppelde 
(wetenschappelijke) waardebepaling van de terrestrische, vooral 
prehistorische vondsten, waarvan tot dan feitelijk werd veronder-
steld dat er in de polders nog nauwelijks nieuwe vondsten zouden 
kunnen worden ontdekt, resulteerde in een volledig ander beeld, 
mondde uit in een afstudeerproject en uiteindelijk op 1 septem-
ber 1987 in de aanstelling van de eerste Provinciaal Archeoloog 
voor Flevoland. Reorganisatie van de Rijksdienst voor het Oud-
heidkundig Bodemonderzoek (ROB), waar de Afdeling Scheepsar-
cheologie sinds april 1992 was ondergebracht en als gevolg 
daarvan het in 2002 vervroegd de dienst verlaten maakte dat ik 
het door mij ontworpen en geheel voor het publiek toegankelij-
ke en deels reeds gerealiseerde depot, niet kon afronden. In dit 
depot zou de Nationale Referentie Collectie scheepsinventarissen 
uit de periode ca. 1300-1900, bestaande uit ongeveer 30.000 
objecten, schip bij schip worden gepresenteerd.3 De inrichting 
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van het depot was ontworpen voor het daarvoor bestemde deel 
van het nieuwe gebouw van de op 12 april 19954 tot Nederlands 
Instituut voor Scheeps- en onderwaterArcheologie (NISA) omge-
doopte Afdeling Scheepsarcheologie. Het gebouw in Lelystad is 
in 1998 in gebruik genomen. Het plan de gehele inrichting tegen 
het bereiken van mijn officiële pensioengerechtigde leeftijd te 
hebben gerealiseerd, zou zeker zijn gelukt. Bij de overdracht van 
het Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat, Directie IJsselmeer-
gebied naar de Rijksdienst voor het Oudheidkundig Bodemon-
derzoek kreeg het toekomstige NISA een ‘bruidsschat’ mee. De 
scheepsarcheologische onderzoekers kregen de gelegenheid vóór 
eind 1995 tien scheepsopgravingen/onderzoeksprojecten uit 
te werken voor publicatie. Daarnaast schonk Rijkswaterstaat de 
middelen voor het aanstellen van 5 fte’s op academisch niveau 
om het werk van het NISA verder uit te bouwen en op een hoger 
niveau te tillen. De onderzoeksrapporten waren eind 1996 ge-
reed.5 In 2016 is het NISA gesloten/opgehouden te bestaan.
4. NISA-Jaarboek I 1994, 5-6 en NISA-Jaarboek 2 1995, 5-10.
5. McLaughin-Neyland & Neyland 1993; Vlierman 1996a; Vlierman 1996b; Wijzenbeek 1996; Pedersen 1996; Neyland & McLaughin-Neyland 1996; 
Hocker & Vlierman 1996; Neyland & Schröder 1996, Van Holk 1996 en NISA-Jaarboeken 1 en 2 1994 en 1995. 
